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Prof. Dr. Kulcsár Béla 
dékán ünnepi beszéde
a Közlekedésmérnöki Kar 60 éves jubileuma 
alkalmából 2011. október 20-án
E tanév a Közlekedésmérnöki és Járműmérnöki 
Kar jubileumi tanéve, mivel 60 évvel ezelőtt ala­
pították a Kar jogelődjét. Az alapítás óta eltelt 60 
év alatt okleveles mérnökök ezreit képeztük ki a 
közlekedés, mint önálló nemzetgazdasági ág ré­
szére, akik a Karon megszerzett tudás birtokában 
mérnöki munkájuk során döntő mértékben járul­
tak hozzá a közlekedés folyamatival, járműveivel 
és mobilgépeivel kapcsolatos tervezési, javítási és 
üzemeltetési, kutatási, fejlesztési feladatok meg­
oldásához. Tevékenységüket elismerés és megbe­
csülés övezi.
A mai ünnep egyrészt visszaemlékezés a múl­
tunkra, azokra a mérföldkövekre, amelyek jelen 
időszakhoz érkezésünk főbb állomásai voltak, 
másrészt előretekintés, szakterületünkön a 21. 
század időszakában megfogalmazódó szakmai ki­
hívásokat felvállalni tudó, szakmailag sokoldalúan 
képzett, idegen nyelveket jól beszélő fiatal mér­
nökgárda képzésére, akik képesek lesznek a ma­
gyar közlekedési rendszer megújítását, a jármű- 
és beszállítói ipar, illetve a logisztikai ipar magas 
szintű feladatait a társadalom megelégedésére 
végrehajtani.
A második világháborút követő évek 
legsürgősebb feladata a romba dőlt ország új­
jáépítése volt, amelynek időszaka a negyvenes 
évek végére lényegében befejeződött, illetve 
fokozatosan gyorsütemű fejlődésbe m ent át. 
A közlekedés perspektívája felvetette a köz­
lekedési felsőfokú szakemberek képzésének 
szükségességét. Különösen a vasút harcolt egy 
önálló közlekedési felsőoktatási intézmény lét­
rehozásáért. A harca sikerrel járt. A Magyar 
Közlöny 1951. június 26-i számában jelent meg 
, / í Népköztársaság E lnöki Tanácsának 1951. évi 
19. szám ú törvényerejű rendele te K özlekedési 
M űszaki Egyetem  létesítése tárgyában. ” 
A rövid törvényerejű rendelet mindössze hét §-a 
világos útmutatást ad az alapításra. A törvényerejű 
rendelet az egyetem székhelyéül Szegedet, irá­
nyító főhatóságául, pedig a Közlekedés- és Posta­
ügyi Minisztériumot határozta meg.
1951 szeptemberében -  Közép-Európa első ilyen 
intézményeként -  Szegeden elindult a közleke- 
désmémök képzés. Az új K özlekedési M űszaki 
Egyetem  (KME) az eredeti elképzelések szerint 
széles profilú lett volna, felölelve az út- és vasút­
építés eszközeivel és berendezéseivel kapcsolatos 
valamennyi szakmai ágazatot, továbbá a vasúti, 
közúti, vízi és légi közlekedés területét. Első lépés­
ként a vasútépítési és vasúti üzemeltetési szakok 
indultak. Az egyetem szegedi létesítése, alaposabb 
megfontolások nélkül történt, és az első pillanat­
tól kezdve problematikus volt, elsősorban azért, 
mert helyben nem volt sem megfelelő oktatógár­
da és igazán nagy közlekedési létesítmény sem. 
Az oktatást 16 oktató végezte, akik közül hatan 
Budapestről jártak Szegedre.
1952-ben az egyetemet Szolnokra helyezték át, 
ahol a megyei Bíróság épületében kapott helyet.
1953-ban az Út- és Vasútépítési szakokat levá­
lasztották a KME-ről és Budapestre az Építőipari 
Műszaki Egyetem (ÉME) Építőmérnöki Karára 
helyezték át. Ezzel egyidejűleg Szolnokon meg­
alakult a gépjármű-üzemeltetési szak, és a vasút­
üzemeltetési szakon belül a vasúti távközlési és 
biztosítóberendezési ágazat.
1956 elején megkezdődött a KME Budapestre köl­
töztetése és betagozódása az ÉME és a KME össze­
vonásából létesült Építőipari és Közlekedés Műszaki 
Egyetembe (ÉKME) annak egyetemi képzést adó, 
Közlekedési üzemmérnöki karaként. A Kar 1957- 
ben végleg Budapestre költözött. Kezdetben az 
egyetem központi épületében kapott ideiglenes 
elhelyezést, majd a Hadmérnöki Kar megszűnése 
után -  közel 20 éven át -  a Lónyay Utcai Reformá­
tus Gimnázium épülete lett a Kar székhelye.
A stabil székhely biztosította nyugodt munka- 
körülmények eredményeként megkezdődött a 
posztgraduális képzés, először a gazdasági mérnöki 
szakon, majd a szakmérnöki szakokon. Gazdasági 
mérnöki oklevelet a közlekedési és az építési sza­
kon, szakmérnöki oklevelet pedig a nagyvasúti dízel 
és villamos vontatási szakon adtunk ki először.
2011. december
1967-ben került sor a BME és az ÉKME egyesí­
tésére, BME elnevezéssel. Kialakult a Kar vég­
leges arculata, oki. közlekedésmémökök és a 
közlekedés céljait szolgáló oki. gépészmérnökök 
képzésére (járműgépész, építőgépész és anyag­
mozgató-gépész megnevezéssel). A két egyetem 
újraegyesítésekor elrendelt profilrendezés során 
a járművekkel és mobilgépekkel kapcsolatos tel­
jes konstrukciós és üzemtani képzés a Közlekedés­
mérnöki Kar feladata lett. A Kar ebben az időben 
Közlekedésmérnöki szakon: Vasút- és Autóközleke­
dési ágazatokon.
Járműgépész szakon: Autógépész és Vasúti gépész 
ágazatokon, és
Gépesítésiszakon: Epítő- és Anyagmozgatási gépész 
ágazatokon bocsátott ki mérnököket.
Az oktató-nevelő és tudományos munka szerveze­
ti kereteit 11 tanszék képezte. 1979-ben felépült a 
Járműgépész (J) épület, majd 1984-ben a Z épület 
a Bertalan Lajos utca 2. alatt. Ezáltal a Kar teljes 
egészében csatlakozott az Egyetem budai campu- 
sához.
A 60-as évek közepétől mind a szakmérnökképzés, 
mind a gazdasági mérnökképzés nagymértékben 
fejlődött a Karon. 15 szakmérnöki szakon és a gaz­
dasági mérnöki szak 5 ágazatán folyt posztgradu­
ális képzés, és az egyes szakok többszöri beindítá­
sára is sor került.
Itt kell még szót ejteni arról, hogy a járműgépész 
szakon folyó képzés 1985-től a repülőgépész, 
1988-tól pedig a hajóépítő-gépész ágazat bein­
dításával bővült. 1976-tól 1990-ig a hajózási és a 
hajógépész szakokon 3 éves főiskolai szintű üzem­
mérnök képzés is folyt.
A tantervek folyamatosan korszerűsítésre kerül­
tek, 1978 után 1986-ban pedig nagyobb arányú 
tantervi reform bevezetésére is sor került. Ez 
utóbbi tanterv a kédépcsős lineáris képzés beve­
zetéséig érvényben maradt.
1985-től a Kar részt vett a külföldi hallgatóknak 
meghirdetett angol nyelvű képzésben. 1992-ben 
kapcsolódott be a Kar a francia nyelvű részképzés­
be, 1994-ben pedig a német nyelvű részképzésbe is.
A Közlekedésmérnöki Kar mindig is fontosnak tar­
totta a végzett okleveles mérnökök szervezett to­
vábbképzését, a 60-as években elkezdett gazdasági 
mérnökképzési és a hagyományos járműgépész, 
városi közlekedési, közlekedési rendszertechnikai 
és közlekedésbiztonsági műszaki szakértői szakirá­
nyú továbbképzési szakokon túl, új szakok jelen­
tek meg a műszaki diagnosztika, a karbantartás, a 
mérnöki menedzsment és logisztika szakterületén 
is. 1995-től az Egyetemi Tanács határozata alapján 
a Kar, mint gesztor fogja össze a munkavédelmi 
szakirányú képzést.
Fontos mérföldkő volt a Kar életében az 
iskolarendszerű (nappali és levelező) doktori 
képzés beindítása 1993-ban. Ez a képzési forma,
-  a Karon akkreditált „Közlekedéstudomány” és a 
Járművek és mobilgépek tudomány” című dokto­
ri programokban, illetve 1998-tól a „Baross Gábor 
Közlekedéstudományok Doktori Iskolában” és a 
„Kandó Kálmán Multidiszciplináris Műszaki Tu­
dományok Doktori Iskolában” -  egyedüli a hazai 
közlekedési és járműtechnikai tudományos kép­
zés területén és az egyetemi oktatói utánpótlás 
egyeden forrása az elmúlt években.
Az elmúlt 60 évre visszatekintve a Karon folyó mér­
nökképzés elsőszámú szellemi tartaléka a tanári 
kar aktív kutatótevékenységében rejlett és ebben 
rejlik ma is. Annak ellenére, hogy a Kar alapításá­
nak időszakában a politika az egyetemeket nem 
tekintette a tudományos kutatások elsődleges 
színteréül, mégis az egyetemeken oktató taná­
rok, ha elsősorban saját kezdeményezésükből és 
törekvésükből is, mindig részt vettek a tudomá­
nyos kutatásban új elméletek és gyakorlati eljárá­
sok kidolgozásával.
A hatvanas évek közepétől a fokozatosan beindu­
ló ipari megbízásos kutatások, az egyre gyakoribb 
szakértői felkérések és a pályázati rendszerben 
elnyerhető kutatási támogatások a Kar tudomá­
nyos tevékenységét jelentősen előrelendítették. 
A nyolcvanas évek elejétől a növekvő számban 
elnyert állami megbízások, valamint az OTKA 
pályázatok támogatásai egyben a Karon működő 
tudományos iskolák tevékenységének elismerését 
is jelen tették.
A hazánkban megjelent külföldi érdekeltségű 
vállalatok egy részével már megindult a kutatá- 
si-fejlesztési együttműködés. Erre pozitív példa 
a Knorr-Bremse cég, amelynek fejlesztő intézete 
Karunkon kezdte el tevékenységét.
A tudományos és az oktatási tevékenység minden­
kor igényelte a nemzetközi kapcsolatokat, a nem­
zetközi szintű információcserét. Az elmúlt 60 év­
ben nemzetközi kapcsolataink a kezdeti időszakot 
jellemző esedegességtől fokozatosan fejlődtek ki a 
mai szintre. Az 1990-es politikai rendszerváltással
www.ktenet.hu
tágabb lehetőség nyílt a nemzetközi tudományos 
és akadémiai életbe történő bekapcsolódásra. Szo­
ros munkakapcsolat alakult ki az osztrák, német, 
holland, francia és svájci egyetemekkel is. Igyekez­
tünk azonban továbbra is fenntartani szakmailag 
megalapozott együttműködésünket a lengyel, uk­
rán, szlovák és orosz kollégákkal. Az EU országok 
egyetemeivel a SOCRATES-ERASMUS programok 
biztosítják a hallgatói és oktatói kapcsolat tartását.
Tisztelt hölgyeim és uraim!
A Közlekedésmérnöki Kar 60 éves történe­
tét áttekintve eljutottunk napjaink történése­
ihez. Ma a Közlekedésmérnöki és Járműm émöki 
Kar küldetése, hogy a. Budapesti Műszaki és 
Gazdaságtudományi Egyetem szervezeti keretei 
között, a közlekedési folyamatokkal, az azt megvalósító 
járm űvekkel és logisztikai rendszerekkel kapcsolatos 
összes műszaki, szervezési, gazdasági problémának 
(a kutatás-fejlesztéstől a tervezésen és üzemeltetésen 
át a fenntartásig és javításig) tudományos műhelye, 
és a tudományos kutatási tevékenységre alapozott 
mérnökképzés (alapképzés, mesterképzés, szakirányú 
továbbképzés), valamint a doktori képzés bázisa 
legyen. Ennek keretében biztosítani tudja a társadalmi 
fejlődéshez szükséges tudás folyamatos megújítását, 
fejlesztését és gyakorlatban való sokoldalú hasznosítását, 
az iparvállalatok magas szintűszakember utánpótlását
A Karon folyó mérnökképzés hagyományo­
san három egymástól el nem választható kris­
tályosodási pont körül határozható meg. A 
közlekedési folyamatok tervezésének, automatizá­
lásának, informatikájának és menedzsmentjé­
nek, járműtechnikai-műszaki alaptudományos 
képzésre épülő, a közlekedési folyamatot meg­
valósító járm űvek és mobilgépek szerkezeteinek, 
járműirányítási és felügyeleti rendszereinek, rész­
egységeinek fejlesztési, tervezési, gyártási, üzemel­
tetési és karban tartás javítási ismereteinek, továb­
bá a járművek és mobilgépek által megvalósított a 
közlekedési folyamatok -  az eljutási idő, a felhasz­
nált energia és a környezetterhelés részben ellent­
mondó szempontjai melletti -  optimális lebonyo­
lításának, valamint a logisztikai rendszerek tervezé­
sének, vizsgálatának, a korszerű ipari termelés tér­
idő bázisát realizáló, bonyolult folyamatok alkotta 
rendszerek optimális fejlesztésének, tervezésének 
és üzemeltetésének, magas színtű, korszerű tudo­
mányos eredményekre támaszkodó oktatása. A 
Kar oktatási céljait a magyar felsőoktatás képzési 
rendszerében több szinten -  BSc alapképzésben, 
MSc mesterképzésben, BSc- és, MSc szintű szak­
irányú továbbképzésben, illetve doktori (tudomá­
nyos) képzésben -  valósítja meg.
A Kar tudományos kutatási és fejlesztési tevékeny­
sége nemzetközi trendeknek megfelelően kap­
csolódik az ipar, a közlekedés, a járműipar és a 
logisztikai szektor igényelte feladatokhoz. Ezért 
a Kar küldetéséhez szervesen hozzátartozik olyan 
alap- és alkalmazott kutatások, valamint fejleszté­
sek végzése, amellyel a közlekedési és járműipari 
vállalatok/társaságok és a logisztikai-szolgáltatá­
si szektor számára új ismereteket és közvetlenül 
hasznosítható fejlesztési eredményeket tud át­
adni. A járműgyártás kifejezetten tudás-intenzív 
iparág, ahol szükség van a jó l képzett munkaerő 
meglétére, megőrzésére, illetve a K+F tevékeny­
ségre. A járműipari vállalatok K+F ráfordítása volt 
a legmagasabb 2007-ben az EU-ban, és a ráfordí­
tások növekedési üteme (6,9%) is meghaladta az 
EU vállalkozásainak hároméves átlagát. A K+F rá­
fordítások alapján összeállított „top EU 50” listán 
12 járműipari, 7 gyógyszeripari és 5 informatikai 
cég található.
A közlekedés és a járműipar nagy fejlődés előtt 
áll. Az autóipar korszerű technológiával és mul­
tinacionális vállalataival, a magyar gazdaság húzó 
iparágává válik. Az AUDI, a Daimlerés a GM dön­
tései 2012 után alapjaiban változtatják meg a 
magyar ipari struktúrát. A közlekedés alágazatai 
jelentős fejlesztések előtt állnak; a közúti és a 
városi közlekedési rendszerek, a vasúthálózat 
korszerűsítése, a különleges vasúti felépítmények, 
a különleges anyagok, a vasúti járműgyártás és a 
vasúti áruszállítás terén. Ez alkalommal át kell 
tekinteni a fejlesztési irányainkat, azt a tudásbá­
zist, amely a 21. század mérnökképzésének elen­
gedhetetlen követelménye. A fenti kihívásoknak 
a Kar csak akkor felelhet meg, ha oktatói széles 
körű kutató-fejlesztő munkát végeznek. A tan­
székek mellett megjelentek a Tudásközpontok. 
Karunkhoz kapcsolódik az Elektronikus Jármű 
és Járműirányítási Tudásközpont. A Tudásköz­
pont a különböző szervezeteknél és különböző 
formában található tudás összegyűjtését és rend­
szerezését, a felhalmozott információ strukturált 
formában való tárolását célozta meg. Tudásbázisa 
az együttműködő projektek összefüggő K+F tevé­
kenységein keresztül tárgyiasul.
A Kar soha nem kívánt, jelen viszonyok között pe­
dig különösen nem vonulhat vissza elefántcsont­
toronyba. A nyitottság a tudás, az ipari kapcsola­
tok és szükségletek, a hatékony oktatási és kutatási 
kooperációk felé fordulás létkérdés.
A 2005-ben elfogadott felsőoktatási törvény 
előírásaihoz igazodva 2006 szeptemberétől Ka­
runkon is beindult a lineáris, kétlépcsős mérnök­
képzés, amelynek első lépcsője -  belső meg nem 
értések miatt -  csak a Közlekedésmérnöki BSc 
Szak lehetett. Ebbe a szakba kellett integrálni a 
közlekedésmérnöki, járműmémöki és logisztikai 
mérnöki ismereteket, amelyet kényszerűségből 
csak azért fogadtunk el, hogy a szakemberképzés 
ne sérüljön.
Az egyetemi létben és struktúrában rejlő töret­
len dinamizmus adott megújulást és lendületet a 
mindennapi feladataink teljesítéséhez, és vezetett 
oda, hogy az ipar támogatásával 2009-ben meg­
alapítottuk a Járm űm érnöki” (BSc) alapszakot, 
amelyen 2010-ben elindult a képzés. A képzés 
minőségének biztosításához a TAMOP 4.1.2. el­
nyert pályázat keretében 70 db tananyag kerül ki- 
fejlesztésre. 2011-ben pedig „Logiszdkai mérnöki” 
(BSc) alapszakot létesítettünk, itt -  az országban 
elsőként -  2012 szeptemberében indul el a kép­
zés. Amennyiben elnyerjük a benyújtott TAMOP 
4.2.2. tananyag fejlesztési pályázatot 36 db tan­
anyag segíti a minőségi képzést. A mesterkép­
zésben már 2005 óta rendelkezünk közlekedés- 
mérnöki, járműmérnöki és logisztikai mérnöki 
szakokkal. A közlekedéstudomány, a járművek- és 
mobilgépek tudomány és a logisztika tudománya 
területén, az alapképzéstől a mesterképzésen át a 
doktori képzésig Karunk -  Magyarországon egye­
dülállóan -  olyan oktatási és kutatási szellemi és 
laboratóriumi potenciállal rendelkezik, amely 
a szakma és a gazdaság számára meghatározó 
jelentőségű szükségleteket tud kielégíteni. Erről 
ipari partnereink és jövendő hallgatóink számára 
is világos üzenettel szolgáltunk azzal, hogy a kar 
nevét 2011. július ljével ,^ Közlekedésmérnöki és 
Járm űm ém ökiüar”-ra változtattuk.
A Kar, hogy a közlekedéssel, a járműiparral és a 
logisztikával szemben állandóan változó társadal­
mi elvárásoknak megfeleljen mindig nagy hang­
súlyt helyezett az elméleti és gyakorlati képzés 
összhangjára, a laboratóriumok korszerűsítésére. 
Laboratóriumaink megtartása és fenntartása kép­
zésünk számára létszükséglet. Ez teszi lehetővé, 
olyan projektek hatékony kidolgozását, mint a Bu­
dapesti Műszaki és Gazdaságtudományi Egyetem 
kutatóegyetemi projektjei közül ipari hasznossá­
gát tekintve is nagyjelentőséggel bíró, a Karunkon 
kidolgozott és a Kar által vezetett Járműtechnika, 
Közlekedés és Logisztika ’’pro jekt. A projekt elméleti 
megalapozásával párhuzamosan fokozatosan tör­
ténik az ipari partnerekkel való együttműködések 
kialakítása, amelynek első lépései az AUDI K3, 
GM Powertrain Hungary, Knorr-Bremse Hun­
gary, a RÁBA Járműipari I lolding, a MÁV és a 
járműipari beszállítókkal való együttműködési 
megállapodások és projektek.
Hölgyeim és uraim!
A Közlekedésmérnöki és Járműmémöki Kar 
60 éve — regressziói ellenére -  biztosan halad a 
széles értelemben vett közlekedés, logisztika és 
járműtechnika mémökszükségletének kiképzé­
sével és továbbképzésével meghatározott célja 
felé. Úgy érzem, hogy Karunk 60-éves tevékeny­
ségét mind a mérnökképzésben, mind a kutató­
fejlesztő tevékenységben eredményesnek sum­
mázhatjuk. Ezen eredményesség alapvetően a 
tanári kar és a velük együttműködő munkatársak 
belső meggyőződésből fakadó szorgalmas és kitar­
tó munkájának köszönhető.
Kiemelkedő professzoraink, vezető és beosztott 
oktatóink, munkatársaink -  sokszor nehéz körül­
mények között is -  mindig azon voltak, hogy az 
oktatást és a kutatást a lehető legjobb színvonalon 
tartsák. Megköszönöm nekik a kitartó és eredmé­
nyes munkálkodásukat a tudomány fejlesztése, át­
adása és e tevékenységek szervezése terén.
Karunk dékánjai mindenkor döntő részt vállaltak 
mindazon oktatásfejlesztési és végrehajtási dön­
tések előkészítéséből és szervezéséből, a kitűzött 
feladatok végrehajtásának pénzügyi megalapo­
zásából, irányításából és ellenőrzéséből, amelyek 
az elmúlt 60 év során Karunk arculatát és szak- 
mai-tudományos profilját alakították. Szeretném 
megköszönni nekik azt az áldozatos ésíáradhatadan 
munkálkodást, amellyel a Karunk fejlődését -  az 
említett visszaesések ellenére is -  biztosították.
Tisztelt hölgyeim és uraim, kedves vendégeink! 
Hálás köszönetét mondok mindazon egyete­
men kívüli személyeknek és testületeknek, akik 
és amelyek Karunk oktató-nevelő és tudomá­
nyos tevékenységét figyelemmel kísérték, a job­
bítás szándékával véleményezték, támogatták és 
előmozdították.
Kérjük további segítségüket az elkövetkező 
időszakban is, hogy a hazai közlekedés, a logisz­
tika és a járműtechnika eljövendő szakembereit 
magába foglaló fiatal mérnök nemzedéket Ka­
runk a korszerű igényeknek megfelelő nagy alap­
tudományos felkészültséggel, széles látókörrel és 




A 2004-2010 között bekövetkezett személyi 
sérüléses motorkerékpáros közúti balesetek 
elemzésének tapasztalatai
A közlekedési teljesítményekben ugyan nem a legmeghatározóbb 
arányt képviseli a motorkerékpáros közlekedési mód, de a balese­
tek számában megjelenő 10%-os részesedés és a megsérült mo­
torkerékpárosok nagy száma 1300-1950 fő/év, arra figyelmeztet, 
hogy a területet nagy odafigyeléssel, megelőző intézkedésekkel 
kell kezelni. A balesetek kialakulásának vizsgálata a teendők ösz- 




A személyi sérüléses közúti közlekedési baleset­
ben megsérült személyek száma Magyarországon 
2008-tól jelentős mértékben csökkent. A baleseti 
kockázat kedvező alakulása nem csak a balese­
ti számokban, hanem a relatív baleseti mutatók 
(például a forgalmi futásteljesítményhez viszonyí­
tott baleset- és áldozatszámok) esetében is megje­
lenik. [1]
A közúti közlekedésbiztonság javulását számos 
tényező befolyásolta, amelyek közül kiemelhetőek 
a bevezetett szigorító intézkedések (objektív 
felelősség, „zéró tolerancia”) és a közúti közleke­
dési szabályok betartásának, valamint a forgalom­
ban résztvevő gépjárművek sebességének fokozott 
ellenőrzése. Továbbá nem hagyható figyelmen kí­
vül a gazdasági visszaesés hatása (futásteljesítmény 
csökkenése) sem. [2]
A motorkerékpáros balesetek részletes vizsgá­
latának szükségességét mutatja, hogy a halálos 
kimenetelű közúti közlekedési balesetek közel 
egytizedében vett részt motorkerékpáros, okozó­
ként vagy vétlenként.
A gazdasági válság hatására az újonnan forgalom­
ba helyezett motorkerékpárok száma és a motor­
kerékpárok futásteljesítménye jelentősen vissza­
esett (a KSH és a Magyar Közút Zrt. adatai alap­
ján) annak ellenére, hogy bizonyára vannak olyan 
személygépkocsi-vezetők, elsősorban Budapesten, 
akik a forgalmi torlódások és az alacsonyabb fenn­
tartási költségek hatására, motorkerékpárra vál­
tottak. Fontos célkitűzés, hogy a válságot követő 
fellendülés során meg kell előzni a balesetek és 
az áldozatok számának növekedését. Ehhez nyújt 
segítséget a bekövetkezett balesetek elemzése és 
a tapasztalatok felhasználása a gépjárművezető­
képzés, valamint a közúti közlekedés hatósági 
szabályozásának következő módosításánál, illetve 
a közúti ellenőrzések tervezésénél.
1.1 A motorkerékpáros közlekedés általános 
jellemzői
A motorkerékpáros közlekedéssel kapcsolatos, 
hogy jellemzőiről kevés pontos információ és 
statisztikai adat áll rendelkezésre. A nagyvárosi 
közlekedési hálózatok túlterheltsége miatt azon­
ban -  hazánkban elsősorban Budapesten tapasz­
talható -  a motorkerékpáros közlekedés, mint a 
személygépkocsi egyik lehetséges alternatív meg­
oldása (bizonyos feltételek mellett) a figyelem kö­
zéppontjába került.
A motorkerékpár használatának gyakoriságát nagy­
mértékben befolyásolja az utazás motivációja és az 
időjárás. A motorozás leggyakoribb indítékainak 
felmérésére a GRSP Magyarország Egyesület on­
line kérdőíves adatgyűjtést végzett 2011 júliusában. 
A kérdőívet közel 2500 motorkerékpáros töltötte 
ki. A válaszadók kétötöde gyakran használja motor­
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kerékpárját munkába járásra, további kétötöde ese­
tenként. Kikapcsolódásként motorkerékpározik a 
válaszadók közel négyötöd része. Több mint 50% 
gyakran túrázik motorkerékpárral.
1.2 A motorkerékpárok állománya 
Magyarországon
A forgalomban lévő motorkerékpárok száma 
a 2004-2008. év közötti időszakban egyre ki­
sebb mértékben növekedett, a kezdeti évi 8%-os 
bővülés 4%-ra esett vissza. Ezt követően, 2009-től 
a járművek számának növekedése megszűnt.
A közlekedő motorkerékpárok átlagéletkorát 
jelentősen befolyásolja, hogy 2006-tól folyamato­
san csökkent az újonnan forgalomba helyezett 
járművek száma, 2006-2009. évek között keve­
sebb, mint a felére esett vissza a Magyarországon 
értékesített motorkerékpárok mennyisége. A 
járművek átlagéletkora 2007-ig kedvezően ala­
kult, majd 2008-tól erőteljes romlás kezdődött, 
amelynek következtében ez az érték meghaladta a 
2004-es szintet. A motorkerékpárok átlagéletkora 
2010-ben 16,1 év volt (1. ábra).
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2. A 2004 ÉS 2010 KÖZÖTT 
TÖRTÉNT SZEMÉLYI SÉRÜLÉSES 
MOTORKERÉKPÁROS KÖZÚTI BALESETEK 
STATISZTIKAI ADATAINAK ELEMZÉSE
A motorkerékpáros balesetek elemzése a baleseti 
helyszínelők által felvett KSH adatlap alapján ké­
szült. Ezzel kapcsolatosan fontos hangsúlyozni, hogy 
az adatok egy adott időpontra érvényesek, amelye­
ket jellemzően a balesetet követően, illetve 30 nap 
után rögzítenek. Ebből adódóan a helyszínen meg­
állapított feltételezett okozó személye és a baleset 
elsődleges oka a bírósági igazságügyi szakvélemény 
ismeretében megváltozhat. Ezeket a későbbi módo­
sításokat a KSH adatállomány nem tartalmazza.
2.1 A motorkerékpáros balesetek számának 
alakulása
A személyi sérüléses motorkerékpáros közúti bal­
esetek száma hasonlóan változott az összes bal­
eset számának alakulásához: 2004-2006. év között 
növekedés, majd 2007. évtől számottevő és tartós 
csökkenés tapasztalható. A vizsgált időszakban a 
legtöbb (1803) motorkerékpáros baleset 2006-ban 
következettbe, a legkevesebb (1218) 2010. évben.
A halálos kimenetelű motorkerékpáros balesetek 
száma a 2007. évtől jelentősen csökkent, amikor 
111 halálos kimenetelű motorkerékpáros baleset 
történt. Ezt követően a legkevesebb, 57 halálos 
kimenetelű motorkerékpáros baleset 2010. évben 
következett be. Tehát a halálos kimenetelű mo­
torkerékpáros balesetek száma az elmúlt három 
év alatt közel a felére csökkent (2. ábra).
2. ábra: A halálos kim enetelű balesetek száma, 
forrás: KSH
A személyi sérüléses közúti közlekedési balese­
tekben a motorkerékpáros balesetek aránya 8% 
körül ingadozik (motorkerékpáros balesetnek te­
kintjük azt a balesetet, amelynek részese motorke­
rékpár) . Ezzel szemben, a halálos kimenetelű bal­
esetekben a motorkerékpáros balesetek aránya 
10% körüli, ami a motorkerékpárosok fokozott 
sérülékenységét mutatja (3. ábra).
3. ábra: A m otorkerékpáros balesetek aránya
az összes halálos és a személyi sérüléses közúti 
balesetek számához viszonyítva, forrás: KSH
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2.2 A motorkerékpáros balesetek 
kimenetelének alakulása
A motorkerékpáros balesetek kimenetelét vizs­
gálva az tapasztalható, hogy a súlyos és a könnyű 
sérüléses balesetek száma közel egyforma. Ebből 
szintén következtetni lehet a motorkerékpárosok 
sérülékenységére. Nemzetközi kutatások támaszt­
ják alá, hogy vannak statisztikai szempontból lá­
tens könnyű sérüléses balesetek („underreporting 
of accidents”) , amelyekről nem készül statisztikai 
adatfelvétel [3]. Ezek azok a balesetek (többnyi­
re egyjárműves, ún. magános balesetek), ahol a 
motorkerékpáros enyhébb sérülései lehetővé tet­
ték, hogy elhagyja a baleset helyszínét, így rendőri 
intézkedésre, helyszíni vizsgálatra nem került sor. 
Ezeknek a baleseteknek a számát még becsülni is 
csak nagy bizonytalansággal lehet, a motorkerék­
páros baleseteknél a feltételezhető arány 2-5% kö­
zötti, amely közel fele a más járműveknél becsült 
értéknek. Ennek feltételezhetően az lehet a ma­
gyarázata, hogy a motorkerékpárok már kisebb 
balesetnél is mozgásképtelenné válhatnak, szem­
ben a személygépjárművekkel.
Magyarországon a vizsgált időszakban a halálos 
kimenetelű motoros balesetek 6%-os aránya állan­
dónak tekinthető, a súlyos és a könnyű sérüléses 
balesetek aránya 45-50% között alakult. A súlyos és 
a könnyű sérüléses balesetek közel egyforma ará­
nya szintén a motorkerékpárosok -  személygépko­
csikhoz viszonyított -  védtelenségével indokolható 
(4. ábra).
4. ábra: A motorkerékpáros balesetek számának 
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2.3 Balesetben meghalt, megsérült 
motorkerékpárosok száma
A közúti közlekedési motorkerékpáros balesetek 
száma és a balesetben meghalt, megsérült mo­
torkerékpárosok száma között szoros összefüg­
gés van, mivel a motorkerékpáron általában a
járművezető egyedül utazik, illetve legfeljebb egy 
utast szállíthat. A vizsgált időszakban a baleseten­
kénti sérültszám kisebb, mint 1,1 fő.
A 2004-2010. év közötti időszakban összesen kö­
zel 12 ezer motorkerékpáros szenvedett balesetet, 
tehát átlagosan évente több mint 1700 személy. 
A legtöbben 2006-ban, 1953 fő, a legkeveseb­
ben 2010-ben, 1306 fő, voltak baleset részesei (5. 
ábra).
5. ábra: A balesetben meghalt, megsérült
m otorkerékpárosok száma, forrás: KSH
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A balesetet szenvedett motorkerékpárosokat kor­
csoport szerint tekintve jelentős változás tapasz­
talható: 2004 és 2008 között a 21-30 év közöttiek, 
majd a 31-40 év közöttiek voltak közúti baleset sé­
rültjei (6. ábra). Ezt az átrendeződést elsősorban 
a 21-30 év közöttiek számának 2005-től bekövetke­
zett folyamatos csökkenése idézte elő, az elmúlt 5 
évben kevesebb, mint felére mérséklődött e kor­
osztályba tartozó sérültek száma. A 31-40 év közöt­
ti sérültek száma azonban csak 2008-tól csökkent. 
A jelentős változás okait csak feltételezni lehet: 
a motorkerékpározás költségei folyamatosan 
emelkednek, így ezt a már stabil jövedelemmel 
rendelkezők, általában a 30 év felettiek engedhe­
tik meg maguknak. Ezt a feltételezést támasztja 
alá a 40 évnél idősebb balesetezők növekvő száma 
is.
Az adatokból jól látható, hogy 20 éves korig és a 
41 év feletti korcsoportoknál a megsérült motor- 
kerékpárosok száma közel állandó.
A balesetben megsérült motorkerékpárosok két­
harmad része 21-40 év közötti. A 40 év felettiek 
részaránya folyamatosan emelkedik, a 41-50 év 
közöttiek aránya 2010-ben meghaladta a 15%-ot, 
az 50 év felettieké pedig a 10%-ot, miközben a 40 
év alattiak részaránya enyhén csökkent.
A halálos balesetet szenvedett motorkerékpáro­
sok számában a 21-40 év közöttieknél évenként
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6. ábra: A meghalt, megsérüli motorkerékpárosok 
száma korcsoportonként, forrás: KSH
jelentős ingadozások mutatkoztak, miközben a 21 
év alattiak és a 40 év felettiek esetében a meghalt 
motorkerékpárosok száma jelentős mértékben 
nem változott.
2.4 A motorkerékpáros balesetek megoszlása a 
baleset helye szerint
A személyi sérüléses motorkerékpáros balesetek 
helyét vizsgálva megállapítható, hogy a motorkerék­
páros balesetek több mint kétharmad része lakott 
területen következett be. A 2004 és 2010 közötti 
időszakban a lakott területen kívüli balesetek aránya 
enyhe növekedést mutat
Útkereszteződésben, illetve nem útkereszte­
ződésben bekövetkezett motorkerékpáros balesetek 
aránya állandónak tekinthető (40%, illetve 60%). 
Tehát a balesetek számának alakulása és a baleset 
helye (útkereszteződés vagy nem útkereszteződés) 
között nem mutatható ki összefüggés.
Az útkereszteződésben történt motorkerékpáros 
balesetek több mint négyötöd része elsőbbséget 
szabályozó jelzőtáblával ellátott útkereszteződésben 
következett be, a forgalomirányító jelzőlámpás irá­
nyítású kereszteződésben történt balesetek aránya 
folyamatosan emelkedett, 2010-ben elérte a 15%-ot
A nem útkereszteződésben bekövetkezett motorke­
rékpáros balesetek általában egyenes útszakaszon 
történtek, az útkanyarulatban bekövetkezett balese­
tek aránya alig haladja meg a balesetek egynegyed 
részét.
2.5 A motorkerékpáros balesetek napszak és 
látási viszonyok szerint
A motorkerékpáros balesetek több mint négyötöd 
része nappal következett be, arányuk a vizsgált
időszakban folyamatosan emelkedett, így a szürkü­
letben vagy éjszaka történt baleseteké csökkent.
A nappali balesetek szinte minden esetben 
természetes fénynél, jó  látási körülmények 
között következtek be. A nappali korlátozott 
látási körülményeknél történt balesetek ará­
nya mindössze 1-2%. Ennek az a magyarázata, 
hogy kedvezőtlen időjárási körülmények esetén 
(pl. eső, köd) kevesen motoroznak. Az online 
kérdőíves adatgyűjtés alapján megállapítható, 
hogy a motorkerékpárosok jelentős része kedv­
telésként közlekedik motorral, így ők tetszés 
szerint megválaszthatják mikor és merre halad­
janak, és általában kerülik a csapadékos időt és 
a rossz látási viszonyokat.
Tehát a bekövetkezett baleseteknél a motorke­
rékpárosok láthatóságát, észlelhetőségét nem az 
időjárási körülmények korlátozták, hanem más 
tényezők szerepét kell keresni (pl. figyelmet­
lenség, gondadanság, illetve a gépjárművezető­
képzés hiányosságai).
2.6 A motorkerékpáros balesetek jellemzői
2.6.1 A motorkerékpáros balesetek természete1
A motorkerékpáros balesetek kétharmad része 
mozgó járművek összeütközése. Számottevő a mo­
torkerékpárosok pályaelhagyásával bekövetkezett 
baleset (15%), továbbá a megcsúszás, felborulás 
az úttesten (9%) (7. ábra).
A 2004 és 2010 közötti időszakban a leggyakoribb 
baleset előtti forgalmi helyzet (a baleset „termé­
szete”), a keresztező irányba haladó járművek 
összeütközése, amely az összes motorkerékpáros 
baleset közel egynegyede (átiagosan 23%, szó­
rás 0,8%), a balesetek további egynegyed része 
az azonos irányba haladó járművek összeütkö­
zése (ádagosan 20%, szórás 1,9%). Jelentősnek 
tekinthetőek a balesetek közel egytizedét kitevő 
egyenesen haladó és kanyarodó járművek össze­
ütközése (átlagosan 12%, szórás 1,5%), a szembe 
haladó járművek összeütközése (átlagosan 10%, 
szórás 1,1%), a megcsúszás, farolás, felborulás az 
úttesten (átlagosan 9%, szórás 0,8%) és a pályael­
hagyás, szilárd tárgynak ütközés nélkül (átlagosan 
8%, szórás 1,1%).
A járművek összeütközésével bekövetkezett bal­
eseteknél jelentős szerepet játszik a motorkerék­
pár láthatósága és a felismerhetősége.
1 A KSH statisztikai adatlap szerinti elnevezés, amely a balesetet megelőző forgalmi helyzetre utal.
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Az adatokat évenként összehasonlítva megállapít­
ható, hogy a motorkerékpáros balesetek „termé­
szetének” relatív gyakorisági értékei közel állan­
dóak. 2006-2009. év között a járművek összeüt­
közésével bekövetkezett balesetek aránya enyhén 
csökkent, a pályaelhagyásos balesetek számánál 
kismértékű növekedés tapasztalható, azonban a 
folyamat megtörni látszik, mivel 2010-ben ismét a 
2006. évhez hasonlóan alakultak a baleset termé­
szetének arányai.
A balesetek számának 2004-2006. év közötti növe­
kedésében és 2007-től tapasztalható csökkenésé­
ben az „egyenesen haladó és kanyarodó járművek 
összeütközése”, illetve az „azonos irányba haladó 
járművek összeütközése” alakulása a meghatáro­
zó.
7. ábra: A motorkerékpáros balesetek természete, 
forrás: KSH
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2.6.2 A motorkerékpáros balesetek okozói
Az összes motorkerékpáros baleset közel felét a 
motorkerékpár vezetője okozta. Ez az arány a vizs­
gált időszakban közel állandó (átlag 49%, szórás 
1,7%).
A halálos kimenetelű balesetek során a motor- 
kerékpár vezetője által okozott balesetek aránya 
meghaladja a balesetek felét, évente jelentős in­
gadozást mutatva (átlag 59%, szórás 6,3%). 2004- 
ben és 2009-ben a halálos kimenetelű motorke­
rékpáros balesetek kétharmadát a motorkerékpár 
vezetője okozta.
A súlyos sérüléses kim enetelű m otorkerékpá­
ros balesetek több m int felét a m otorkerék­
pár vezetője idézte elő, az évenkénti ingado­
zás csekély m értékű (átlag 53%, szórás 2,3%).
A könnyű sérüléses kimenetelű motorkerékpáros 
balesetek kevesebb, mint felénél a motorkerékpár 
vezetője a baleset okozója (átlag 43%, szórás 1,6%).
egyéb
9%
Tehát a motorkerékpáros balesetek számának 
további csökkentése érdekében nem csak a 
motorkerékpár-vezetők közlekedési magatartá­
sának kedvező irányú befolyásolására kell össz­
pontosítani, hanem szükséges a többi közlekedő, 
elsősorban a személygépjármű-vezetők megismer­
tetése a motorkerékpáros közlekedés sajátossága­
ival is.
8. ábra: A motorkerékpár vezetője által okozott 
balesetek aránya a baleset kimenetele szerint az összes 
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2.6.3 Bukósisak használata
A 2004-2010. év közötti időszakban a balesetben 
megsérült motorkerékpárosok közel egytizede (át­
lag 8%-a, szórás 1%), szabályt szegve, nem viselt 
bukósisakot, a meghalt motorkerékpárosok egyti- 
zed része (áüag 10%, szórás 3%), 2010-ben a meg­
halt motorkerékpárosok 14%-a bukósisak nélkül 
motorkerékpározott. A vizsgált időszakban ezen a 
területen nem következett be kedvező változás. A 
bukósisak használatára vonatkozóan nem áll ren­
delkezésre reprezentatív felmérési eredmény, így a 
bukósisak használatának gyakoriságát csak becsül­
ni lehet. Célszerű lenne megvizsgálni a bukósisak 
használatát nem csak a gyakoriság szempontjából, 
hanem a bukósisak alkalmasságát, viselésének 
szabályszerűségét, helyességét is tekintve. Ugyan az 
újonnan értékesített bukósisakok védőképességét 
tanúsítvány igazolja, azonban sok, védelem szem­
pontjából nyilvánvalóan alkalmatlan eszköz is 
megfigyelhető a közutakon.
2.7 A motorkerékpár vezetője által okozott 
balesetek jellemzői
2.7.1 A motorkerékpárosok által okozott balesetek 
természete
A m otorkerékpár vezetője által előidézett 
balesetek közel fele (45%) járművek összeüt­
közése, több m int egynegyed része (29%) pá­
lyaelhagyás, továbbá jelentős arányú (17%) a
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10. ábra: A motorkerékpáros által okozott balesetek 
természetének alakulása az összes motorkerékpáros 
balesethez viszonyítva, forrás: KSH
megcsúszás, felborulás az úttesten. Az egyéb 
természetű balesetek aránya nem éri el a 10%- 
ot (9. ábra).
A pályaelhagyásos balesetek általában egyjárműves 
balesetek, azaz csak a motorkerékpáros részvé­
telével, sérülésével járnak. Ez azonban nem je ­
lenti azt, hogy a baleset bekövetkezésében más 
járművek, gyalogosok vagy egyéb tényezők nem 
játszhatnak szerepet. A megcsúszás, a felborulás 
gyakran másik járművel történő ütközéssel folyta­
tódik.
9. ábra: A m otorkerékpáros által okozott balesetek 
természetének aránya, forrás: KSH
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A balesetek természetének változásait vizsgálva 
az tapasztalható, hogy a motorkerékpáros bal­
esetek számának kedvező alakulását elsősorban 
a járművek ütközésével járó balesetek számának 
jelentős csökkenése befolyásolta. A járművel ütkö­
zések aránya a vizsgált időszakban közel 10%-kal 
csökkent, eközben a pályaelhagyásos balesetek ará­
nya emelkedett, majd 2010-ben jelentősen csök­
kent. A megcsúszás, felborulás baleseteinek aránya 
2004-2009. év között állandónak tekinthető, majd 
2010-ben hirtelen megemelkedett (10. ábra).
Feltételezhető, hogy a pályaelhagyásos balesetek 
arányának 2010. évi csökkenését a gépjárművek, 
így a motorkerékpárok sebességének fokozott 
közúti ellenőrzése és több útszakaszon a veszélyes 
útkanyaroknál sebességkorlátozások bevezetése 
idézte elő (pl. 2-es főút).
A motorkerékpáros által okozott baleseteknél a 
járművek ütközésével bekövetkezett balesetek 
természetét vizsgálva az tapasztalható, hogy a leg­
nagyobb gyakoriságú, az azonos irányba haladó 
járművek összeütközésével történt balesetek szá­
ma, 2005 óta folyamatosan csökken. A szembe 
haladó járművek összeütközésének száma 2007-ig 
jelentősen emelkedett, majd a 2008-2010. év kö­
zötti időszakban a felére mérséklődött.
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A 2008-2010. év közötti időszakban a motor- 
kerékpár vezetője által előidézett, a járművek 
összeütközésével tö rtén t baleseteknél az 
összeütköző járművek átlagosan közel fele 
(47%) azonos irányba, több m int egyötö­
de egymással szembe, közel egyötöd része 
keresztező irányba haladt. Ajárművek összeüt­
közésének egytized részénél (10%) egyenesen 
haladó és kanyarodó járm ű szenvedett balese­
tet (11. áb ra).
Az azonos irányba haladó járművek esetén 
bekövetkezett balesetek magas arányából arra 
lehet következtetni, hogy az előzés, kikerü­
lés, a sebesség nem megfelelő megválasztá­
sa („alkalmazása”), azaz a vezetéstechnikai 
hibák aránya nagy. Következésképpen szük­
séges a motorkerékpárosok vezetéstechnikai 
képzésének további fejlesztése. Ezzel szemben 
a motorkerékpár-vezetők körültekintőbben 
viselkednek útkereszteződésben, m int a sze­
mély- és tehergépjármű-vezetők.
11. ábra: A motorkerékpáros által okozott, a járművek 
összeütközésével járó balesetek számának megoszlása 
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2.7.2 A motorkerékpárosok által okozott balesetek 
elsődleges oka
A motorkerékpár vezetője által előidézett balese­
tek 52%-a a sebesség helytelen megválasztására 
vezethető vissza, további 18% az irányváltoztatás­
sal, haladással és bekanyarodással kapcsolatos, 
10% az előzés szabályainak meg nem tartásával 
függ össze, míg 6% az elsőbbségadási kötelezett­
ség megszegésére vezethető vissza (12. ábra).
A motorkerékpáros által okozott balesetek számá­
nak vizsgálatánál megfigyelhető, hogy a sebesség 
helytelen megválasztásával összefüggő balesetek 
száma hasonló mértékben csökkent, mint a többi 
baleseti okok esetében, így az egyes okok aránya a 
vizsgált időszakban nem változott lényegesen.
12. ábra: A m otorkerékpár vezetője által okozott 
balesetek számának megoszlása a baleset elsődleges 
oka szerint, forrás: KSH
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Amennyiben azt feltételezzük, hogy a sebesség 
nem megfelelő megválasztása és az ebből faka­
dó megcsúszás, felborulás, pályaelhagyás vala­
milyen vezetéstechnikai hiba miatt történt és az 
elsőbbségadás, az előzés szabályainak be nem tar­
tása, az irányváltoztatási, haladási, bekanyarodási 
hiba pedig a közlekedés egyéb szabályainak meg­
szegésével kapcsolatos, akkor a motorkerékpár 
vezetője által előidézett balesetek több mint fele 
vezetéstechnikai hibával és kétötöde szabálysze­
géssel függ össze.
A motorkerékpár-vezető feltételezett vezetéstech­
nikai hibája miatt bekövetkezett balesetek 69%-a 
pályaelhagyással (az útpálya nyomvonalának elha­
gyásával) végződött, 25%-a megcsúszással, felbo­
rulással.
A motorkerékpár-vezető közlekedési szabálysze­
gésénél (a megengedett sebesség túllépésén kí­
vül) a balesetek 46%-a ajárművek azonos irányba, 
24%-nál egymással szembe haladtak, 30%-ban a 
járművek keresztezték egymás útvonalát egyenes 
irányban vagy kanyarodás közben.
2.7.3 A balesetet okozó 
motorkerékpárosok életkora
A 2004-2010. év közötti időszakban a balesetet 
okozó motorkerékpárosok életkor szerinti meg­
oszlása jelentős változást mutat. A 18 évnél fia­
talabb balesetet okozók száma kevesebb, mint 
felére csökkent, a 18-20 év közöttiek száma közel 
felére, a korábban legtöbb balesetet okozó 21-30 
év közöttiek száma a 2005. évi kiugróan magas ér­
ték 40%-ára esett vissza. így 2010-ben a balesetet 
okozó motorkerékpárosok közül a legtöbben 31- 
40 év közöttiek. A balesetet okozó motorkerékpá­
rosok 34%-a 31-40 év közötti, 29%-a 21-30 év kö­
zötti, továbbá 16%-a 41-50 év közötti (13. ábra).
13. ábra: A balesetet okozó motorkerékpárosok 
korcsoportja, forrás: KSH
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A motorkerékpár vezetője által okozott balesetek 
kimenetele és a motorkerékpáros korcsoportja 
között nem mutatható ki szoros kapcsolat. 2004- 
ben, 2005-ben és 2008-ban a 21-30 év közöttiek 
közel kétszer több halálos kimenetelű balesetet 
okoztak, mint a 31-40 év közöttiek. Ezzel szem­
ben 2010-ben a 31-40 év közöttiek háromszor 
több halálos kimenetelű balesetet idéztek elő, 
mint a 21-30 év közöttiek. Balesetet okozó és 
más korosztályba tartozó motorkerékpár-vezetők 
baleseteinek száma a vizsgált időszakban közel 
állandó.
2.7.4 A balesetet okozó motorkerékpáros vezetői 
engedélye
A balesetet okozó motorkerékpár-vezetők meg­
oszlása a vezetői engedély alapján a 2004-2010. 
év közötti időszakban nem változott lényegesen. 
Mindössze négyötöd részük rendelkezett vezetői 
engedéllyel, ebből egytized részük kezdő jogo­
sítvánnyal. Mindenképpen intézkedést igényel, 
hogy a balesetet előidéző motorkerékpárosok 
17%-a nem rendelkezett vezetői engedéllyel, to­
vábbi 3% pedig nem volt megállapítható, vagyis 
elhagyta a baleset helyszínét (14. ábra).
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14. ábra: A balesetet okozó motorkerékpárosok 
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2.7.5 Az ittasan okozott motorkerékpáros balesetek
A 2004-2010. év közötti időszakban az ittas ál­
lapotban előidézett motorkerékpáros balese­
tek aránya csak kis mértékben csökkent. A 
vizsgált időszakban a motorkerékpáros által 
okozott balesetek 12%-ánál kimutatható volt a 
motorkerékpár-vezető alkoholos befolyásoltsága, 
sőt közel egytized részüknél (8%) ennek mérté­
ke meghaladta a 0,8%o-et vagy 0,41mg/l értéket. 
A személygépkocsi vezetőknél az ittasan okozott 
balesetek aránya 2007-től folyamatosan csökkent, 
2010-ben 9% alatti. Ezzel szemben a segédmoto- 
ros-kerékpár- és a kerékpár-vezetők által okozott 
balesetek több mint egynegyedénél szerepet ját­
szott a járművezető ittassága.
Ittas állapotban motorkerékpárral (kétkerekű 
gépjárművön) közlekedni nyilvánvalóan na­
gyobb baleseti kockázatot jelent, mint személy­
vagy tehergépjárművel. Ebből következően, 
ha az ittasan vezetők aránya megegyezne 
a motorkerékpár-vezetők és a személy- és 
tehergépjármű-vezetők esetében, a balesetet 
szenvedett motorkerékpáros esetén az ittasság 
mégis nagyobb arányban fordulna elő. Az ittas 
állapotban történő motorkerékpár-vezetés visz- 
szaszorításával jelentősen csökkenthető a motor- 
kerékpáros balesetek száma.
2.8 A nem a motor kerékpár-vezető által 
okozott balesetek jellemzői
2.8.1 A nem motorkerékpárosok által okozott 
balesetek okozói
A vétlen motorkerékpáros részvételével bekö­
vetkezett balesetek több mint négyötöd részét 
személygépkocsi, illetve tehergépkocsi vezetője 
okozta (15. ábra).
A tehergépkocsik magas, közel 10%-os arányát 
ezeknek a járműveknek a nagyobb méretükből 
fakadó nehezebb sebesség- és irányváltoztatási 
képességei, valamint a teheijármű jelentős lát­
hatósági holt tere magyarázhatják. Nem tudnak 
megfelelően reagálni a nagy sebességgel haladó 
motorkerékpárok által előidézett közlekedési 
helyzetekre, illetve nem észlelik időben a motor- 
kerékpáros érkezését. A motorkerékpárosok ész­
lelésének elősegítését a gépjárművezető-képzés 
javításával és a motorosok láthatóságának (a mo­
torkerékpár megfelelő világításán és a ruházaton 
kívül a motorkerékpárral való közlekedés során 
el kell kerülni a követett gépjármű visszapillantó 
tükrének holt terében történő haladást) növelé­
sével lehet megvalósítani.
Mindenképpen figyelmet igényel, hogy a vétlen 
motorkerékpáros balesetek egytizedét (10%) ke­
rékpáros vagy gyalogos okozza. Az állatok által 
előidézett motorkerékpáros balesetek jelentős, 
3%-os aránya a motorkerékpárok stabilitási 
jellemzőivel és sérülékenységével indokolható.
15. ábra: A vétlen motorkerékpáros balesetek 
okozóinak megoszlása, forrás: KSH
2.8.2 A nem motorkerékpárosok által okozott 
balesetek természete
A nem motorkerékpáros által okozott balesetek 
természetének közel kilenctized része (88%) 
járművek összeütközése. Ezen belül a keresztező 
irányba haladó járművek összeütközése a leggya­
koribb (43%), majd az azonos irányba haladó 
járművek összeütközése (23%), az egyenesen 
haladó és kanyarodó járművek összeütközése 
(22%), végül a szembe haladó járművek összeüt­
közése (12%) (16. ábra).
A szembe, illetve a keresztező irányba haladó 
járműveknél bekövetkezett motorkerékpáros bal­
esetek magas aránya arra utal, hogy fokozni kell 
a motorkerékpárosok észlelhetőségét, továbbá a 
közlekedési jellemzőik megismertetését más köz­
motorkerékpár
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lekedési szereplőkkel. A veszélyhelyzetek felisme­
rését és elhárításuk lehetőségeit a gépjárművezető 
képzés részévé kell tenni.
16. ábra: A nem m otorkerékpáros által okozott, 
a járm űvek összeütközésével bekövetkezett 










2.8.3 A nem motorkerékpárosok által okozott 
balesetek elsődleges oka
A nem motorkerékpár vezetője által okozott bal­
esetek elsődleges okai között a legnagyobb arány­
ban (44%) az irányváltoztatási, haladási, kanyaro­
dási hiba szerepelt, tehát a járművek folyamatos 
mozgása közben következett be a baleset. A bal­
esetek több mint egyharmad részénél (35%) az 
okozó járművezető nem adta meg az elsőbbséget 
a motorkerékpáros számára, valamint a balesetek 
5%-át idézték elő gyalogosok (17. ábra.)
További vizsgálatokat igényel, hogy miért ilyen 
jelentős kanyarodás, illetve elsőbbségadási köte­
lezettség esetén a motorkerékpárosok észlelésé­
nek hiányára visszavezethető balesetek száma, és 
hogyan lehetne fokozni a motorkerékpárosok 
megfelelő időben történő felismerését.
17. ábra: A nem motorkerékpáros által okozott 
balesetek elsődleges oka, forrás: KSH
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Az elmúlt három évben a halálos kimenetelű mo­
torkerékpáros balesetek száma Magyarországon 
a harmadára csökkent, azonban figyelembe kell 
venni, hogy ebben a jogszabályok szigorításán és 
a közúti ellenőrzések fokozásán kívül jelentős sze­
repet játszhatott feltehetően a gazdasági válságból 
“ adódóan a motorkerékpárok számának és futás­
teljesítményének csökkenése.
A motorkerékpár vezetője által előidézett motor- 
kerékpáros balesetek kimenetele számottevően sú­
lyosabb, mint más géperejű járművel közlekedők 
esetében. A halálos kimenetelű balesetek közel 
60%-át a motorkerékpár vezetője okozta. Ennek 
az a magyarázata, hogy jelentős számú a halálos 
kimenetelű egyjárműves („magános”), leggyak­
rabban pályaelhagyásos motorkerékpáros baleset. 
A könnyű sérüléses kimenetelű motorkerékpáros 
balesetek esetében a motorkerékpáros inkább 
vétlen részese a balesetnek.
A motorkerékpár vezetője által előidézett, 
járművek összeütközésével járó balesetek közel 
felénél a járművek azonos irányba haladtak, tehát 
gyakori hiba a ráfütás, az előzés, kikerülés nem 
megfelelő végrehajtása.
A balesetet megelőzően a motorkerékpár 
vezetője számos esetben a megengedett sebes­
ségnél jelentősen gyorsabban közlekedett, ami 
befolyást gyakorolt a baleset bekövetkezésére. 
Bár a motorkerékpárosoknál a sebességtúllépés 
meghatározása nehezebb, mint a személy- és a 
tehergépjárműveknél, törekedni kell a gyorshaj­
tás visszaszorítására az ellenőrzések fokozásával, 
szankcionálással. Az ellenőrzéseknek ki kell ter­
jedni a motorkerékpárok műszaki állapotának 
ellenőrzésére elsősorban a világítás és a gumiab­
roncsok állapotára.
A vezetéstechnikai hibával összefüggő balesetek 
magas aránya szükségessé teszi a motorkerékpár­
vezetőképzés felülvizsgálatát és hatékonyságának 
növelését. Ennek egyik módja lehet a fokozatos­
ság bevezetése az egyes kategóriák között, illetve 
a vezetéstechnikai tréningek elvégzésének ösztön­
zése.
A motorkerékpár vezetője által okozott balesetek 
többsége nem pusztán vezetési hibával függ össze, 
hanem gyakran valamilyen szabályokat felülbírá­
ló, deviáns viselkedéssel is („egykerekezés”, rend­
kívüli mértékű sebességtúllépés stb.).
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KÖZLEKEDÉSBIZTONSÁG
Intézkedésre van szükség a vezetői engedély nél­
küli motorkerékpározás visszaszorítására, ugyanis 
a balesetet okozó motorkerékpárosok közel egy­
ötöde nem rendelkezett motorkerékpárra érvé­
nyesjogosítvánnyal.
A nem motorkerékpáros által előidézett bal­
esetek elemzése rámutat arra, hogy fokozni 
kell a motorkerékpárosok észlelhetőségét és 
felismerhetőségét, mert a balesetek jelentős része 
kereszteződésben, illetve kanyarodás közben kö­
vetkezett be.
A motorkerékpáros közlekedés sajátossá­
gainak ismertetését be kell építeni minden 
gépjárműkategória vezetőinek képzésébe annak 
érdekében, hogy a járművezetők felkészülhesse­
nek a motorkerékpárosokkal való konfliktus hely­
zetek elkerülésére, megoldására.
Célszerű a járművezetők közlekedési ismeretei­
nek folyamatos frissítése, különösen akkor, ami­
kor a közlekedés szabályai módosulnak. Ilyen 
változás, hogy párhuzamos közlekedésre alkalmas 
úton az álló járművek között a motorkerékpáro­
sok előre haladhatnak, illetve igénybe vehetik az 
autóbusz forgalmi sávot.
A baleseteket megelőzően a motorkerékpárosok 
észlelését számos figyelmet igénylő tevékenység 
befolyásolhatta, korlátozhatta. Ilyen a mobilte­
lefon vezetés közbeni használata, amely Magyar- 
országon jelentős méreteket ölt [5], Jelenleg a
baleseti helyszínelés során nem rögzítik, hogy a 
balesetben résztvevők használták-e a mobiltelefon 
készüléküket.
A vizsgált időszakban több olyan baleset is bekö­
vetkezett, amelynél az úttesten megcsúszó motor- 
kerékpáros a szalagkorláttal ütközött, és ennek 
következtében szenvedett halálos vagy súlyos sé­
rülést. Ezért mielőbb felül kell vizsgálni a motor- 
kerékpárosok által gyakran használt útszakaszo­
kon az infrastruktúra kialakítását, szükség esetén 
kiegészítő védelemmel kell ellátni azokat a balese­
tek kimenetelének mérséklése céljából.
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Findings from the analysis of 
motorcycle accidents resulting in 
personal injury that took 
place between 2004-2010
The number of fatal motorcycle accidents in Hungaiy 
has dropped by two thirds over the last three years. It 
has to be taken into account, however, that besides the 
tightening of traffic regulations and increased road-side 
checks, the probable decrease in the number and run­
ning performance of motorbikes due to the economi­
cal crisis has potentially played a significant role in this 
reduction.
The outcome of motorcycle accidents caused by the mo­
torcyclist is significantly more serious than that of acci­
dents caused by other road users. Nearly 60% of fetal m o­
torcycle accidents are caused by the motorcyclists. The 
reason behind this is that the number of fetal, single-ve- 
hide, usually run-off-road accidents is significant In die 
case of less serious motorcycle accidents, the motorcyclist 
involved is more often than not the innocent party.




In den letzten drei Jahren ist die Zahl tödlicher Mo­
torradunfälle in Ungarn um zwei Drittel gesunken. 
Es muss aber in Betracht gezogen werden, dass darin 
neben verschärften Verkehrsvorschriften und Kont­
rollen eventuell auch die wahrscheinliche, infolge der 
Finanzkrise eingetretene Reduzierung der Anzahl und 
Laufleistung von Motorrädern eine große Rolle spielen 
konnte.
Der Ausgang von Motorradunfällen, die vom Motor­
radfahrer verursacht werden, ist signifikant schwerer als 
im Falle eines anderen Verkehrsteilnehmers. 60% aller 
tödlichen Unfälle werden vom Motorradfahrer verur­
sacht Das kann damit erklärt werden, dass die Anzahl 
tödlicher Alleinunfälle, wobei das Fahrzeug meistens 
von der Strasse abkommt, signifikant ist Bei Motorrad­
unfällen mit leichten Verletzungen ist der Motorrad­
fahrer in meisten Fällen ein schuldloser Beteiligter.
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Közúti közlekedés
Az útpályaszerkezetek teljesítménye 
és a kivitelezői minőség
A hazai országos közúthálózaton gyakran tapasztalt, váratlanul 
gyors burkolatállapot-romlás irányította a figyelmet a kivitelezői 
minőségnek, m int egyik lehetséges befolyásoló tényezőnek a 
vizsgálatára. A cikk a Közlekedéstudományi Intézet egyik ku­
tatási témájának a főbb eredményeit ismerteti, amely az egyes 
kivitelezők közelmúltban végzett tevékenységének a minősítésére 
szolgáló módszertan kidolgozására és az eljárás alkalmazásának 
egyszerűsített példán keresztül történő bemutatására irányult. 
Az eredm ényként adódó „cégminősítő mérőszámok”, a mód­
szertan továbbfejlesztése esetében, akár a kivitelezői pályázatok 
elbírálásakor is szerephez juthatnak.
tét él”. A helyzetet bonyolítja, hogy egyes elemek 
élettartam végi, kedvezőtlen állapota a szomszé­
dos elemek romlását meggyorsítja, különösen, 
ha azok fölötte helyezkednek el. Az egész pálya- 
szerkezet élettartamának végét az határozza meg, 
hogy mikor válik az egész szerkezet képtelenné 
funkciója ellátására. Felújításkor általában csupán 
legfeljebb a felső rétege (ke) t cserélik. Ezek az ál­
lapotjavító beavatkozások az egész pályaszerkezet 
szempontjából olyan ciklusidőknek tekinthetők, 
amelyekből több teszi ki a pályaszerkezet teljes 
élettartamát [2].
Valamely projekt tervezése során a várható élettar­
tam megbízható előrebecslése -  a sok befolyásoló 
tényező miatt -  meglehetősen bonyolult feladat. 
A következők azok a legfontosabb tényezők, ame­
lyeket a tervezőnek, lehetőség szerint, figyelembe 
kell(ene) vennie:
a) forgalmi paraméterek (időegység alatt átha­
ladt járművek száma, a járművek tengelyterhe­
lés szerinti megoszlása, tengelyek elrendezése, 
a járm ű felfüggesztésének módja, a forgalom 
napi és éves eloszlása, a forgalomfejlődési vi­
szonyszámok, a forgalmi sáv szélességéből adó­
dóan az áthaladt járművek oldalirányú „boly- 
gása”),
b) környezeti hatások (talajviszonyok, hidrológiai 
jellemzők, mikroklíma, földrengés-veszélyes- 
ség, árvízveszély, éghajlatváltozás következmé­
nyei),
Dr. habil. Gáspár László
e-maii: gaspar.laszlo@kti.hu
1. BEVEZETÉS
Elemi nemzetgazdasági érdek, hogy útjaink pálya- 
szerkezete az elvárt élettartamot eléije, elkerülve 
a rövid és a középtávú gazdasági veszteségeket. 
Az egyes pályaszerkezeti rétegek tényleges üzemi 
élettartamát (ciklusidejét) nagyon sok tényező 
befolyásolja. A következőkben, a KTI Nonprofit 
Kft. egyik kutatási témájának [1] eredményeit 
hasznosítva, a kivitelező cégek által végzett munka 
minőségi színvonalával, mint a rétegek cikluside­
jé t befolyásoló egyik tényezővel foglalkozunk.
2. AZ ÚTPÁLYASZERKEZETI RÉTEGEK 
MINŐSÉGÉRE ÉS TELJESÍTMÉNYÉRE 
HATÁST GYAKORLÓ FŐ TÉNYEZŐK
Az út élettartamának vizsgálatakor abból célszerű 
kiindulni, hogy az összetett létesítmény, amely 
olyan modulokból áll, mint a földmű, a pálya- 
szerkezet, a forgalomtechnikai berendezések stb. 
Sőt ezeknek a moduloknak is lehet több eleme 
(pl. az egyes útpályaszerkezeti rétegek) más-más 
anyaggal, eltérő terheléssel és — ebből adódóan — 
különböző teljesítménnyel. Ezért az útnak nincs 
egyeden élettartama, mindegyik elem „önálló éle­
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c) tervezési jellemzők (alapul vett tervezési sza­
bályozások, tervezői hozzáértés és gondosság),
d) építési paraméterek (kivitelezői felkészültség 
és lelkiismeretesség, kivitelezői szerződések tí­
pusa, független minőség-ellenőrzés),
e) fenntartási jellemzők (fenntartási tevékenység 
időben történő végrehajtása és gondossága),
f) az állapotjavító beavatkozásokkal összefüggő 
paraméterek (felújítás jellegű tevékenységek 
tervezése, színvonala és szakszerűsége, az út­
használókat zavaró hatás).
3. KORÁBBI KTI-KUTATÁS 
A TÁRGYKÖRBEN
A KTI1980 és 1989 között az azt megelőző időszak 
útpályaszerkezet-erősítéseinek minőségéről ada­
tokat gyűjtött és dolgozott fel [3]. A levont követ­
keztetések közül néhány:
• leggyakrabban a felületi egyenetlenség, a réteg­
tömörség, valamivel ritkábban az oldalesés, a 
pályaszint és a bitumentartalom hibája fordult 
elő,
• gyakori esetnek bizonyult, hogy már az átadást 
követő évben kátyúzásra vagy repedéskiöntésre 
sor került,
• nem volt ritka a 2-3 év múlva szükségessé váló 
újabb pályaszerkezet-erősítés,
• az erősítések évenkénti mennyiségének csök­
kenését a minőség fokozott előtérbe kerülése 
nem követte,
• az egyre szigorúbb pénzügyi korlátok következ­
tében a rossz állapotú szakaszokon számos eset­
ben csak takarékmegoldást (akár helytelennek 
tekinthető építéstechnológiát) alkalmaztak.
A kutatói javaslatok legfontosabbjai a következők 
voltak:
• az aszfalt pályaszerkezeti rétegekhez olyan 
minősítési rendszer kialakítása, amely reálisan 
mérhető szinteket szab meg; ennek nem telje­
sítését pedig súlyos minőségi levonásokkal sújt­
ják,
• az országos hatáskörű vállalatoknak olyan 
keverőtelep-hálózatot kellene létrehozniuk, 
amely a helyi építővállalatok számára konkuren­
ciát teremtene, a verseny pedig jobb minőségű 
munkához vezetne,
• a versenytárgyalások rendszerének megváltozta­
tása olyan módon, hogy azokon csak a szóban 
forgó létesítményre vonatkozó minőségi igé­
nyeknek megfelelni képes vállalat indulhasson,
• a termelő szférán belül a mozgó bér jelentős 
részben attól függjön, hogy a dolgozó munkájá­
nak hosszabb távon milyen a minősége,
• a technológusok és a vállalati minőségellenőrök 
alapfizetésén felüli dotációját kizárólag az 
szabja meg, hogy a jobb minőség érdekében 
lehetőségeiket miként használták ki,
• műszaki ellenőr csak kivitelezői gyakorlatú, leg­
alább szakirányú főiskolai végzettségű dolgozó 
legyen,
• a műszaki ellenőr mozgó bérét az is befolyásol­
ja, hogy az elmúlt időszakban minőségi kifogá­
sa nélkül, ellenőrzése alatt átadott útszakaszok 
milyen gyorsan romlottak le,
• a megyei közúti igazgatóságok lokálpatriotiz­
musa arra is irányuljon, hogy a rendelkezésük­
re álló pénzügyi lehetőségekből úthálózatuk 
minél inkább történő fejlesztésére, a lehető 
legmagasabb szinten történő fenntartására, il­
letve az egyes útszakaszok hosszú élettartamára 
törekedjenek,
• az alapanyaggyártókat különböző eszközökkel 
a bitumen, a cement, a kőtermékek stb. jobb 
minőségének elérésére kell ösztönözni,
• a gyenge útminőség nemzetgazdasági követ­
kezményeinek a médiában történő széles körű 
ismertetése, ami az alágazat számára jutó költ­
ségvetési támogatások megnövekedéséhez is 
vezethet [4].
4. A KIVITELEZŐI MUNKÁK 
HATÉKONYSÁGÁNAK JELLEMZÉSÉRE 
SZOLGÁLÓ MÓDSZERTAN ÉS ANNAK 
HÁTTERE
Az országos közúthálózat számos szakaszán az el­
múlt időszakban az új építés vagy a pályaszerke- 
zet-felújítás ciklusideje a vártnál jóval rövidebb 
volt. Egyik lehetőségként merült fel, hogy ennek 
a sajnálatos helyzetnek az okai között a kivitelezői 
tevékenység nem megfelelő minősége is lényeges 
szerepet játszott. A kérdéscsoport vizsgálatára a 
KTI Nonprofit Kft. -  a Közlekedésfejlesztési Koor­
dinációs Központ megbízásából -  kutatási témát 
művelt [1],
A vizsgálat elméleti hátterének feltárását a 
következő meggondolások segítették elő. A 
kivitelező vállalatok munkájának sikeressé­
gét elősegít(het)i a tevékenység minőségének 
ellenőrzése. A vállalkozói minőségvizsgálati la­
boratóriumban vagy a kivitelező által megbízott 
laboratóriumban végzett ellenőrző vizsgálatok 
eredményei alkalmasak (lehetnek) arra, hogy a 
minőségjavítás érdekében az esetleges techno­
lógiamódosítás (pl. tömörítő hengeijáratok szá­
mának növelése) szükségességére ráirányítsák a 
figyelmet. Nyilvánvalóan az esetek egy részében
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a vállalkozó ezeket az -  általában költségnöve­
kedéssel járó -  intézkedéseket végrehajtja. A 
megbízónak azonban azokra az esetekre is gon­
dolnia kell(ene), amikor „rövidlátó” kivitelező 
vállalatok nem (teljes mértékben) élnek a 
minőségbiztosítási rendszer említett eleme által 
nyújtott lehetőségekkel. A megbízói -  tulajdon­
képpen nemzetgazdasági — érdekek azt diktál­
ják, hogy a megbízói finanszírozású, ún. füg­
getlen minőségellenőrzésre is sor kerüljön. Ez 
a megrendelő szempontjából „megnyugtatóbb 
eredetű” minőségbiztosítási elem — viszonylag kis 
számú minta vizsgálata alapján -  vagy megerősíti 
a vállalkozói minőségvizsgálat eredményeit (a 
megbízó számára azt sugallva, hogy ez utóbbia­
kat megbízhatóként elfogadhatja), vagy pedig 
attól „negatív irányban” érdemlegesen eltérő 
eredményekhez ju t (a megbízót különböző 
minőségjavítási intézkedésekre sarkallva). Ez a 
röviden felvázolt, közúti minőségvizsgálati rend­
szer -  teljes mértékű megvalósítása esetében -  
egyértelműen hozzájárulhat a kivitelezés jó  
minőségéhez. Nyilvánvaló ugyanakkor azonban, 
hogy a létesítményelemek viszonylag kevés minta 
vizsgálatával történő jellemzése önmagában csak 
korlátozott hatékonysággal képes a létesítmény 
jó  minőségét garantálni. Mindemellett a hazai út­
ügyi gyakorlatban — különböző okok miatt -  nem 
ritka eset, hogy a vállalati és a független minőség- 
ellenőrzés említett elemei nem hatékonyak, vagy 
egyáltalán nem is működnek.
Mindezek alapján indokolt a közúti kivitelező 
vállalatok minőségét -  számos egyéb, a közúti lé­
tesítmény hosszú távú minőségét, teljesítő képes­
ségét befolyásoló tényező mellett -  vizsgálandó 
változónak tekinteni. Ez a kivitelezési minőséggel 
kapcsolatos, országos körű áttekintés olyan ered­
ményeket hozhat, amelyek a nemzetgazdasági 
érdekeket (ebben az esetben, a közpénzek opti­
málishoz közelítő felhasználását) messzemenően 
figyelembe vevő megbízói döntések részbeni tá­
mogatásául szolgálhatnak.
Ebben a problémakörben a „piaci verseny” és a 
„nemzetgazdasági érdek” bizonyos mértékig szem­
bekerül egymással. Ez a megállapítás abban az eset­
ben állja meg a helyét, ha a „tiszta piaci versenyt” 
úgy értelmezzük, hogy a közbeszerzési pályázatok 
értékelése során a kivitelezői tenderre jelentkező 
vállalkozók ajánlatait (gyakorlatilag) kizárólag az 
ajánlati díj alapján sorolják. Ebbe a „rendszerbe” 
valóban nem illik bele, hogy a kivitelező cégek 
korábbi munkájának többé-kevésbé objektív kri­
tériumokon alapuló „minőségi teljesítményét”
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is érdemleges súllyal vegyék figyelembe. Nem 
tekinthető vitathatónak, hogy a nemzetgazdaság 
közép- és hosszú távú érdekei nem érvényesülnek, 
ha olyan vállalkozó a tender győztese, amelyik eset­
leg 5-10%-kal a többinél alacsonyabb árat ajánlott, 
de munkájának az elvártnál jelentősen rosszabb 
minősége következtében a készített létesítmény­
elem rövid ciklusidejű lesz, akkora fenntartási-fel­
újítási többletköltségeket okozva, amelyek akár 
több 10-szeresen is meghaladhatják az „olcsó aján­
lattal” elért „megtakarítást”.
Elterjedt hazai gyakorlat az útépítésben, hogy a 
nyertes vállalkozó nagyszámú alvállalkozóval -  ese­
tenként szub-alvállalkozókkal — dolgozik. Ezzel, 
természetesen, komoly kockázatot vállal, hiszen az 
ezzel járó felelősséget semmiképpen sem háríthat­
ja  el magától. Indokolt tehát a nyertes fővállalkozó 
munkájának minősítésekor az általa választott alvál­
lalkozóknak a teljesítményét is úgy kezelni, mintha 
azt is a fővállalkozó hajtotta volna végre.
4.1 A komplex módszertan jellemzői
A kutatási téma olyan metodológiát választott, 
amely szerint az elmúlt időszak útépítési és -felújí­
tási munkáit kivitelező ésjelenleg is tevékenykedő 
szervezeteket külön veszi vizsgálat alá, felmérve, 
hogy azok az előzetes várakozásnak megfelelő 
ciklusidejű, illetve forgalmi teljesítményű „ter­
mékeket” hoztak-e létre. Amennyiben egy-egy 
kivitelező vállalatot viszonylag sok projektjé­
nek minőségvizsgálati eredményével lehet 
minősíteni, akkor a szóban forgó cég általános 
munkaminőségét is elfogadható megbízhatóság­
gal meg lehet ítélni. Joggal feltételezhető az is, 
hogy az elmúlt időszak minőségi szintétől a válla­
lat a következő években sem tér el.
A kutatási munka során a következő fő lépésekből 
álló módszertant alakították ki:
a) az útépítések és -felújítási munkák reálisan 
várható ciklusidejét (forgalmi teljesítményét) 
meghatározó befolyásoló tényezők felméré­
se, ezen belül kiemelten az eseüeges gyenge 
kivitelezői tevékenység szerepének vizsgálata,
b) az elmúlt időszak kivitelezési (építési, felújítási, 
pályaszerkezet-erősítési stb.) munkáiról olyan 
lista készítése, amely a projektek kivitelezőit is 
tartalmazza,
c) az egyes kivitelezői projektek tényleges cik­
lusidejének (forgalombírásának), illetve a 
még be nem fejeződött ciklusidők esetében 




d) projektenként az építés vagy a felújítás elvárt 
ciklusidejének (forgalmi teljesítményének) 
meghatározása,
e) projektenként és kivitelező vállalatonként a 
valóságos és az elvárt ciklusidő arányának, il­
letve a tényleges és az országosan ádagosnak 
tekinthető időközbeni állapotromlás arányá­
nak kiszámítása (figyelemmel a műszaki és a 
„pénzügyi” ciklusidő szükség szerinti különvá­
lasztására) ,
f) kivitelező vállalatonként olyan „minőségi 
jelzőszám” kialakítása, amely korábbi munká­
inak „tényleges” minőségén alapszik, és amely 
akár a jövőben tőle elvárható minőségi szintről 
előzetes információt szolgáltat.
ad a) Valamely új építésű pályaszerkezet első felújí­
tási igényig tartó ciklusideje, illetve egy-egy 
burkolat felújítási időpontjától a következő 
felújítás szükségességének felmerüléséig el­
telt idő hosszúsága nagyon sok tényezőtől 
függ. Ezek legfontosabbjai a következők:
• az építést vagy a felújítást megelőző ter­
vezés színvonala, amely különösen a 
burkolatfelújítás komplex megtervezé­
sekor felelősségteljes tevékenység, hi­
szen a régi pályaszerkezet és a földmű 
minőségjellemzőiről kell(ene) megbízha­
tó információkhoz jutni; további megvizs­
gálandó szempont, hogy pénzügyi korlá­
tok nem akadályozták-e a valóban szük­
séges rétegrend előirányzását (a tervezési 
diszpozíció tartalmazhat ilyen jellegű kor­
látozásokat) ,
• a kivitelező vállalat tevékenységének 
minőségi színvonala, amely a várható 
ciklusidőt alapvetően befolyásolhatja, 
még akkor is, ha a tervben szereplő meny- 
nyiségi követelményeket teljes mértékben 
sikerült teljesítenie,
• a létesítmény forgalmi és/vagy környezeti 
terhelése az előzetesen számított szinttől 
érdemlegesen eltérhet, és ezzel a pálya- 
szerkezet romlását váraüanul meggyorsít­
hatja,
• a szakasz szükséges fenntartási munkáinak 
elmaradása, illetve nem szakszerű végre­
hajtása a ciklusidőt szintén kedveződenül 
befolyásolhatj a,
• további módosítást jelenthet az adatbanki 
információk alapján tapasztalt ciklusidő 
hosszában az a tény, hogy a leromlás 
előrehaladott volta mellett is -  pénzügyi 
korlátok következtében -  akár több évig 
„továbbüzemeltetik” az útszakaszt, amíg a
kezelő a beavatkozáshoz szükséges anyagi 
eszközökhöz hozzá nem ju t (ilyenkor be­
szélhetünk „pénzügyi élettartam”-ról),
• azoknál az útszakaszoknál is mód nyílik a 
leromlási folyamat (előzetes várakozásnál 
nagyobb vagy kisebb) sebességének fel­
mérésére, amelyek viszonylag nem régen 
készültek, és azóta állapotjavító beavatko­
zásra nem került még sor, de a jelenlegi 
állapotról adatbanki információk állnak 
rendelkezésre; ilyen esetben a ténylege­
sen regisztrált viselkedést a szakasz kora, 
illetve a beavatkozás óta lefütott forgalma 
alapján ádagosan elvárhatónak tekinthető 
állapotváltozás-szinthez lehet viszonyítani,
• az elvárható életciklus, illetve forgalombí­
rás közelítően az országos közúthálózaton 
1991 óta folyó és 60 db, egyenként 500 
fm-es hosszúságú etalon-szakasz rendsze­
res állapotfelvételének eredményeinek 
értékelésén alapuló hálózatviselkedési 
modellek segítségével határozható meg; a 
pályaszerkezet-típusnak, a forgalomnagy­
ságnak és a földmű talajtípusának függ­
vényében kialakított hálózatviselkedési 
modellek görbéjének lefutása nyújt infor­
mációt a még újabb beavatkozás nélküli, 
de már bizonyos mértékig leromlott álla­
potú útszakaszok elvárható állapotszint­
jének felmérésére [5]; a burkolatállapot 
pillanatnyi értékének jellemzésére szol­
gáló állapotparaméterek köréből ehhez 
a vizsgálathoz a felületépség osztályzat, a 
teherbírási jellemző és a keréknyomvályú- 
mélység hasznosítása jöhet reálisan szóba,
• az elvárható ciklusidők (forgalombírás) 
számításakor nem hagyható figyelmen 
kívül az a tény sem, hogy a leromlott álla­
potú útszakasz beavatkozási tervezésekor 
egyrészt milyen kiinduló állapotszintet 
tételeztek fel, másrészt -  korlátozott pénz­
ügyi lehetőségek következtében -  nem 
terveztek-e a szükségesnél vékonyabb, új 
pályaszerkezet-részt.
ad b) Az országos közúthálózat egyes szakaszairól 
az OKA2000 adatbank a statisztikai jellegű 
feldolgozáshoz a szükséges pályaszerkezeti 
(rétegenkénti típus, vastagság és építési idő) 
adatokkal, különböző időszakokról szárma­
zó forgalmi információkkal és évenkénti ál­
lapotadatokkal rendelkezik. Nincs azonban 
az adatbankban semmilyen információ arra 
vonatkozólag, hogy az egyes útszakaszo­
kat milyen vállalat (fővállalkozó) építette,
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újította fel, erősítette meg stb. Ez a típusú 
adat ugyanakkor a téma célkitűzéséből 
adódóan feltédenül szükséges. A kivitelező 
vállalatra vonatkozó információk a KKK, a 
Magyar Közút Nonprofit Zrt; a NIF Zrt. és 
az AAK Zrt. -  mint megbízók -  képviselőitől 
szerezhető be. Természetesen, ebben a 
vonatkozásban csak korlátozott körű adat­
halmazra számíthatunk, mivel a 6-8 évnél 
régebbi kivitelezői információk csupán 
meglehetősen hézagosan állnak rendelke­
zésre. Ez a tény pedig a kivitelező vállalatok 
munkájának minőségére vonatkozó osztá­
lyozás megbízhatóságát erősen korlátozza. 
Kívánatos lenne ugyanis, hogy a vállalkozó­
kat minél nagyobb számban és minél hosz- 
szabb ciklusidővel lehessen jellemezni.
A tervezett statisztikai jellegű feldolgozás a 
kivitelezői vállalatokat csupán fővállalkozói 
szerepkörükben érinti. Ebben az esetben 
figyelmen kívül hagyjuk az esetlegesen be­
vont alvállalkozók (vagy egyenesen szub- 
alvállalkozók) körét, dacára hogy a munka 
egyes meghatározott részeit ténylegesen ez 
utóbbiak hajtották végre. Abból célszerű 
kiindulni, hogy a mindenkori fővállalkozó 
(generálkivitelező) az általa bevont alvállal­
kozók munkájának mennyiségi és minőségi 
paraméterei tekintetében teljes mértékű 
felelősséget vállal. Ezért tehát indokolt 
az a megközelítés, hogy az esetleges nem 
megfelelő minőségű alvállalkozói munkát 
is a projekt fővállalkozójának „számlájára 
írják” abból kiindulva, hogy az említett hi­
ányosság jelentős részben a fővállalkozó 
hibája is, mivel alvállalkozóját nem eléggé 
körültekintően eljárva választotta ki, és/ 
vagy annak munkáját az elvárt mértékig 
nem ellenőrizte.
A vizsgált időszakban több esetben sor ke­
rült kivitelező vállalatok megszűnésére, il­
letve átalakulására. A kutatási téma abban 
az esetben szolgáltathat hasznosítható in­
formációkat, ha olyan vállalkozók korábbi 
munkáinak minőségét tudja többé-kevésbé 
„objektiven” értékelni, amelyek még jelen­
leg is aktívan tevékenykednek a piacon, így 
a közeljövő közbeszerzési pályázataira je­
lentkezhetnek. Ezért a kivitelező vállalatok 
eseüeges új néven történő megjelenésekor 
a jogfolytonosság kérdését is indokolt fel­
mérni; amennyiben a cég jogfolytonossá­
gának megőrzése mellett alakult át, akkor
a jelenlegi kivitelező vállalat „minőségi 
profiljának” megrajzolásakor a korábbi cég 
tevékenységéről szerzett minőségi informá­
ciók is hasznosíthatók.
A statisztikai feldolgozáshoz gyűjtött projek­
tek köréből az a részhalmaz hasznosítható, 
amely új pályaszerkezeti réteg (ek) készítésé­
vel is jár. Ebben az esetben van csupán esély 
annak a felmérésére, hogy ezek az újonnan 
készített pályaszerkezeti rétegek milyen 
ciklusidejűeknek (forgalombírásúaknak) 
bizonyulnak, és ezzel -  gyakorlatilag — 
minőségükről is információt szolgáltathat­
nak. Nem vonhatók be ebbe a tevékeny­
ségbe a forgalomtechnikai jellegű, csupán 
a víztelenítő rendszer javítására szolgáló, 
burkolatszélesítésre irányuló stb. munkák, 
mivel ezeknek a minőségéről adatbanki in­
formációk alapján értékelhető adatokhoz 
nem lehet jutni.
ad c) Következő fontos lépés annak a felmérése, 
hogy a vizsgált kivitelező cég által készített
-  útépítési vagy -felújítási -  projekt milyen 
ciklusidejűnek, illetve mekkora forgalom- 
bírásúnak bizonyult. Általános esetben a 
ciklusidő végét újabb felújítás (a pályaszer­
kezet egy vagy több rétegének cseréje, illet­
ve a szerkezet megerősítése) jelzi. Abban 
az esetben, ha csupán felületi bevonásra 
kerül sor, akkor ebben a vizsgálatban nem 
beszélünk a ciklusidő végéről, mivel ilyen­
kor a beavatkozás indoka gyakran csupán 
az útpálya síkossá válása; ugyanakkor ebben 
az egyszerűsített statisztikai jellegű feldolgo­
zásban a pálya csúszásellenállása vagy textú­
rája a figyelembe vett állapotparaméterek 
közé nem került. A ciklusidő végét jelző 
újabb, felújítás jellegű állapotjavító beavat­
kozást nem minden esetben a beavatkozási 
határral jellemzett kritikus állapotszinten 
hajtják végre. Gyakran előfordul, hogy 
-korlátozottpénzügyilehetőségekesetében- 
a már beavatkozási határra romlott állapo­
tú útszakaszt kényszerűségből akár több 
éven keresztül is még tovább üzemeltetik; 
ilyenkor a kivitelezői tevékenységnek — ki­
zárólagosan a ciklusidő figyelembevételével 
történő -  minőségjellemzése a valóságosnál 
kedvezőbb képet mutat. Abban a sokkal 
ritkább esetben pedig, amikor a felújítást 
speciális okok miatt (például, a szomszédos 
szakaszok rendkívül rossz állapota miatt igé­
nyelt felújításnak a szóban forgó útszakasz­
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ra való kiterjesztésével homogén pályaálla­
pot elérésének szándékával) a beavatkozási 
határnál kedvezőbb szinten hajtják végre, 
akkor pedig az ellenkező helyzet alakul ki: 
a ciklusidőn alapuló vizsgálat a tényleges 
minőséget „igazságtalanul” leértékeli.
Természetesen, gyakran az ismert kivitelező 
cég által végzett munka teljes ciklusideje a 
vizsgálat időpontjáig még nem fejeződött 
be. Ebből adódóan 4-6-8 évvel az építést 
vagy az állapotjavító beavatkozást követően 
közepes vagy rossz állapot regisztrálható. Ek­
kor az az igény merül fel, hogy az állapotpa­
raméterek tapasztalt romlási sebességét ha­
sonlítjuk az „elvárható” romlási sebességgel 
össze. Ilyenkor ennek az összehasonlításnak 
az eredménye szolgálhat a kivitelezői mun­
ka minőségének jellemzésére. A pillanatnyi 
állapot az adott útszakasz említett három 
állapotparaméterének az adatbankban ren­
delkezésre álló legújabb (2010-es) értékeit 
jelend.
ad d) A következő feladat annak a -  lehetőség 
szerint „objektív”, tényadatokkal alátámasz­
tott -  számításnak a végrehajtása az adott 
kivitelező cég vizsgálat alatt lévő felújítási 
projektjének elvárt ciklusidejének és/vagy 
forgalombírásának meghatározására. Kiin­
dulásként a beavatkozás megtervezésekor 
alapul vett „tervezési időszak” szolgálhat. 
Szükség van azonban annak az áttekintésé­
re is, hogy a szóban forgó projektnél nincs-e 
valamilyen figyelembe veendő műszaki 
vagy gazdasági (pénzügyi) jellegű körül­
mény, amely az elvárt teljesítményt -  azaz 
a jó  minőségűnek feltételezett kivitelezés 
esetében, a hazai gyakorlatban reálisnak 
tekintett burkolatviselkedést -  a tervezési 
időtartamhoz képest módosítja. Ebben a 
tekintetben további információt nyújtanak 
azok a hálózatviselkedési modellek, ame­
lyeket a KTI Nonprofit Kft. által 1991 óta 
megfigyelt etalonszakaszok leromlási in­
formációinak feldolgozásából nyertek [5]. 
Ezek a jellegzetes leromlási görbék megha­
tározott forgalmi kategóriára, pályaszerke­
zet-típusra és földmű-teherbírásra készül­
tek, és ebből adódóan az említett paramé­
ter-kombinációt kielégítő útszakaszoknál,
-  mint nagyon valószínű állapotváltozási 
trend -  figyelembevételre javasolhatók. 
Ugyanezek a hálózatviselkedési modellek 
az egyes útszakasz-osztályokban a vizsgált
állapotparaméterekre a jellegzetes lerom­
lási görbe alakjáról is informálnak. Ezzel 
lehetővé válik, hogy a kivitelezői tevékeny­
ség minőségét vizsgáló statisztikai jellegű 
feldolgozás során -  a görbék megfelelő 
évekhez tartozó ordinátáinak meghatáro­
zásával -  a még csupán bizonyos mértékig 
leromlott állapotú útszakaszokon is az el­
várható állapotváltozási tendencia megha­
tározható legyen. Az elvárható leromlási 
szint ezenkívül véledenszerűen választott 
OKA-adatok ádagolásával is előállítható.
ad e) Kivitelező cégenként és projektenként 
sor kerül ezek után a ténylegesen tapasz­
talt állapotromlásnak és az elvárt szint­
nek az egymáshoz történő viszonyítására, 
m int az építési-felújítási minőség egyik 
jellegzetes mérőszámának meghatározá­
sára. A vizsgálatot bonyolítja az a tény, 
hogy a választott állapotparaméterek 
(teherbírás, felületépség és keréknyom- 
vályú-mélység) általában nem azonos se­
bességgel romlanak le. Ebből adódóan a 
leromlási folyamatuk és az azzal kapcsola­
tos burkolatfelújítási igény többfélekép­
pen jellemezhető. Egyik lehetőségként 
kínálkozik, hogy azt az állapotparamé­
tert veszik csupán tekintetbe, amely 
elsőként -  a többieket megelőzően -  
meghatározott, kedvezőtlen szintre (az 
ún. beavatkozási határra) romlik le. Az 
a megoldás is lehetséges, hogy csupán a 
pályaszerkezet-teherbírás m ért értékére 
és/vagy osztályzatára összpontosítanak 
azzal a meggondolással, hogy ez az álla­
potparam éter a pályaszerkezet-erősítési 
igényt kiváltó fáradás mérőszáma. Olyan 
módszertan is szóba jöhet, amely szerint 
a kijelölt háromféle állapotparaméter 
osztályzatait akár egyszerűen, akár pe­
dig súlyozott módon összegezik, és ezt 
az összeget tekintik a „komplex állapot” 
jellemzőjének. Az a megoldás is lehet­
séges, hogy csupán a minden évben je l­
lemzett felületépség osztályzatát veszik a 
vizsgálat során alapul.
További bonyolító tényező, hogy az utat 
kezelők gyakran nem rendelkeznek azzal 
az anyagi forrással, amely a beavatkozási 
határra leromlott állapotú burkolatok azon­
nali felújítását lehetővé tenné. Ilyen esetek­
ben elkerülheteüen a kérdéses útszakasz 
továbbüzemeltetése, és akár hosszú éveket
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is kell várni addig, amíg a burkolatfelújítás 
anyagi feltételei rendelkezésre állnak. Ek­
kor, természetesen, az útpályaszerkezet az 
elhalasztott felújítási időpontra már rend­
kívül rossz állapotúvá válik (például, az alsó 
rétegek is összerepedeznek), aminek pedig 
az újonnan készült rétegek várható ciklus­
idejére (forgalombírására) egyértelműen 
káros befolyása van. Nyilvánvaló ugyanis, 
hogy még a jó  minőségben elkészített, új 
aszfaltrétegektől sem várható nagy teljesít­
mény, ha az alatta levő pályaszerkezeti réte­
gek, összerepedezettségük következtében, 
gyenge teherbírású alaprétegként viselked­
nek. Ezt a tényt pedig, lehetőség szerint, az 
újonnan épített pályaszerkezet-rész elvárha­
tó teljesítményét befolyásoló tényezőként 
a statisztikai jellegű vizsgálatban tekintetbe 
kell venni. Amennyiben azonban, adathiány 
következtében, valamely útszakasz vizsgála­
takor az említett háttér-információkkal nem 
rendelkeznek, akkor egyszerűen abból lehet 
kiindulni, hogy a felújítást (pályaszerkezet­
erősítést) milyen ciklusidőre, időszakra 
tervezték, és ezt az időtartamot tekintik 
elvárható ciklusidőnek. Felmerül, termé­
szetesen, az a lehetőség is, hogy az említett 
ciklusidő alatt a szakasz forgalmi terhelése 
jelentősen eltért attól az értéktől, amit a 
felújítás tervezésekor előrebecsültek. A várt­
nál jóval nagyobb vagy jelentős mértékben 
kisebb (nehéz) forgalmi terhelés, nyilvánva­
lóan, az elvárható ciklusidőt módosítja. így 
a számítást indokolt -  az időközbeni forga­
lomváltozást figyelembe vevő -  módosított 
ciklusidőre végrehajtani.
A valamilyen (részletesebb vagy kevésbé 
részletes) módszertannal meghatározott, el­
várható ciklusidő egy-egy burkolatfelújítási 
munkán tevékenykedő kivitelező vállalat ad. 
munkaminőségénekjellemzésekor kiinduló 
információként, összehasonlítási alapként 
szolgálhat. Ehhez az értékhez kell(ene) a 
ténylegesen kialakult ciklusidőt viszonyíta­
ni. A viszonyítás után kialakuló arányszám 
százalékos értéke például, közelítően alkal­
mas lehet a vállalkozói tevékenység mun­
kájának jellemzésére. Amennyiben egy-egy 
kivitelező vállalatot elég nagy számú pro­
jektjének vizsgálati eredményével (az emlí­
tett százalékos mérőszámmal) minősítenek, 
akkor a vállalkozó munkájának múltbéli 
minőségéről is -  elfogadható megbízhatósá­
gú -  vélemény alkotható.
Közúti közlekedés
A kivitelezői körre vonatkozó adatok 
gyűjtésének már első stádiumában nyil­
vánvalóvá vált, hogy elsősorban az elmúlt 
évtizedben megvalósított projektek építő 
vállalataira vonatkozólag sikerül informáci­
ókhoz jutni. Ezen felújítási jellegű beavatko­
zások minőségének a ciklusidők vizsgálatával 
történő értékelésekor azonban általában 
nem követhető a korábbiakban vázolt eljá­
rás, amikor is a vizsgálatot ismert hosszúságú 
ciklusidők birtokában hajtják végre. Az em­
lített esetekben ugyanis az időközben eltelt 
3-5-7 év alatt még nem került sor újabb, a 
ciklusidő végét jelző állapotjavító beavat­
kozásra. Az ilyen „befejezetlen” ciklusidejű 
munkáknál a legutolsó állapotminősítési 
adatsort vesszük alapul, és az ott tapasz­
talt állapotszinteket országosan ádagosnak 
tekinthető állapothoz viszonyítjuk.
A feldolgozás során, — ahogyan arról már 
korábban is szó esett -  három állapot­
paraméterről gyűjtünk információkat. A 
vizsgálat, lehetőség szerint, mindhárom­
nak az értékét figyelembe kívánja venni, de 
valószínűleg az első feldolgozáskor a statisz­
tikai vizsgálat csupán a felületépség osztály­
zatra (az C)KA2000-ben az RBAL fájl) össz­
pontosít. A megoldás mellett szól az is, hogy 
ezt az állapotjellemzőt az egyes megyékben 
minden évben minősítik. Ugyanakkor te­
herbírás- vagy felületi egyenetlenség mé­
résre az egyes utakon csupán 3-5 évenként 
kerül sor. Ebből adódóan a ciklusidő végén 
vagy pedig a vizsgálati időszak utolsó évében 
nagyon gyakran nem kerül sor ennek a két 
állapotparaméternek ajellemzésére, hanem 
korábbi évek vizsgálati eredményeit kellene 
extrapolálni.
Mindezek alapján tehát célszerű az egyes 
kivitelező vállalatok által végzett mun­
ka minőségének jellemzésekor — az ál­
lítási megbízhatóságot növelő nagyobb 
mintaszám elérése érdekében -  a teljes 
ciklusidővel rendelkező és a befejezetlen 
ciklusidejű projektek minőségadatait a 
megfelelő elvárható szintekhez viszonyíta­
ni, és a globális értékelést a kétféle adathal­
maz egyesítése után végrehajtani. Ennek a 
felvázolt statisztikai jellegű feldolgozásnak 
a várható eredményét olyan, kivitelező 
vállalatonkénti „minőségi jelzőszám” ki­
alakítása jelenti, amely a vállalkozó többé- 
kevésbé objektív minősítésére szolgál. Ezt
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a jelzőszámot, -  amennyiben meghatá­
rozásuk részletes és a szakma által elfoga­
dott módszertannal történik -  a későbbi 
kivitelezői pályázatok értékelésekor a bí­
ráló bizottságok egyik szempontként fi­
gyelembe vehetik. Ennek magyarázatául 
az a tény szolgálhat, hogy az átlagosnál 
egyértelműen nagyobb a nemzetgazdasági 
szintű kockázata olyan kivitelező vállalat 
valamely projekt fővállalkozói feladataival 
történő megbízása, amelyik az elmúlt évti­
zedekben bizonyítottan, általában az orszá­
gos átlagnál gyengébb minőségű munkát 
végzett.
4.2 A rendszer első fázisa
A bonyolult, hosszas előkészítést és elméleti
megalapozást igénylő munka első lépéseként a
szóban forgó kutatási megbízás [1] keretében a
következő szintig lehetett eljutni:
• az elmúlt időszak több száz projektjéről adatok 
gyűjtése, azok kivitelezőjével együtt,
• azoknak a jelenleg is aktív kivitelező vállalatok­
nak a megállapítása, amelyek ezen a listán leg­
alább 20 projektjükkel képviseltetik magukat,
• a projektlistáknak ezekre a kivitelezői munkák­
ra történő szűkítése,
• a további vizsgálathoz megmaradt kivitelező vál­
lalatok egy-egyjellegzetes projektjére a későbbre 
tervezett, teljes körű minőségjellemzéshez 
szükséges inputok (geometriai adatok, a pá­
lyaszerkezeti rétegek kivitelezője; különböző 
időszakokból származó átlagos napi forgalom 
és átlagos napi egységtengely-áthaladási szám; 
különböző időpontokra vonatkozó állapot­
adatok: teherbírási mérőszám és osztályzat, 
felületi egyenetlenségi mérőszám és osztály­
zat; a keréknyomvályú-mélység értéke és osz­
tályzata; felületépség osztályzat) adatbankból 
történő összegyűjtése annak felmérésére, hogy 
a későbbi részletesebb vizsgálathoz a szükséges 
alapadatok rendelkezésre állnak-e,
• a kiemelt kivitelező vállalatok projektjei közül 
általában a 2007-ben vagy az azt megelőző évek­
ben készült munkák kiválasztása a további vizs­
gálathoz annak a feltételezéséhez, hogy 3 évnél 
rövidebb idő alatt az egyes útszakaszok lerom- 
lási folyamatáról érdemleges bírálatot mondani 
kétséges.
• az ily módon kiválasztott szakaszokhoz
-  kivitelező vállalatok és építési évek szerinti 
bontásban -  a következő információkra korlá­
tozódó szűkített adathalmaz összegyűjtése: „ho­
mogén” szakaszok kezdő és végszelvénye, a leg­
utóbbi felújítás éve, annak kivitelező vállalata, 
a beavatkozás évében regisztrált és a legújabb­
ként rendelkezésre álló, 2010-es évi ANET 
(100 kN-os egységtengelyek napi átlagos átha­
ladási száma), az ANET értékhez rendelt kód 
(autópálya, illetve nem-gyorsforgalmi utaknál a 
kis, a közepes vagy a nagy forgalmi kategóriába 
történő sorolás), a 2010. évi RBAL (5 fokozatú 
felületépség osztályzat), mint legújabb, rendel­
kezésre álló állapotinformáció,
• az egyes nehéz forgalmi kategóriákhoz és a 2010- 
ig számított burkolatkorhoz az „elvárható, átla­
gos, fajlagos burkolatleromlási sebesség” meg­
határozása az OKA2000 adatbankból az egyes 
forgalom-kor kombinációkra véletlenszerűen 
kiválasztott, legalább 20 db útszakasznál, a 
következő lépések követésével:
O a beavatkozáskor regisztrált ANET és a 2010. 
évi ANET alapulvételével annak a meghatá­
rozása, hogy -  egy évnyi nehézforgalmi ter­
helésnek az időközben eltelt 3-8 év alatt a 
beavatkozáskor érvényes ANET-et tekintve -  
2010-ig hány évnyi forgalmi terhelés bonyo­
lódott le (így, például, ha 4 év alatt az ANET 
értéke 100%-kal nőtt, akkor lineáris változást 
tételezve fel, a továbbiakban 6 évnyi „forgal­
mi terhelésen” alapuló, képzett, módosított 
ciklusidővel számolunk),
O a 2010-es RBALrértékből -  a beavatkozás évé­
re, a felújítást közvetlenül követő helyzetre 
feltételezett -  1-es értéket levonva megkap­
ható, hogy a vizsgált időszakban mekkora az 
RBAL-érték leromlása, 
o a megállapított RBAL-romlás értékét a kép­
zett burkolatkorral elosztva, az egy évre vo­
natkozó, átlagos, fajlagos burkolatromlás 
adódik, ez az osztályzat/év mértékegységű 
átlagos romlás a viszonyítási szint, a további 
számítások benchmarking-ja,
• az egyes projektekre, felújítási évekre és for­
galmi kategóriákra meghatározott „átlagos, 
fajlagos, burkolatromlási sebesség” és a szolján 
forgó projekt erre az időszakra vonatkozó, tény­
leges, fajlagos, burkolatleromlási sebessége kö­
zötti arány a „projekt minőségi mérőszáma” (ez 
azt jelzi, hogy a projekt leromlási sebessége az 
átlagosnál nagyobb vagy kisebb volt-e, vagy eset­
leg az országos átlag körűi alakult),
• az egy-egy vállalat munkáira adott „projekt 
minőségi mérőszám ”-ok átlagolása a „cég 
minőségi mérőszám ”-ot szolgáltatja.
Mindezek algoritmikus összefoglalása érdekében, 
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ahol Ival jxjr 2010 -  É bjjc,i
ahol: MMcég. az i-edik cég (kalkulált)
minőségi mérőszáma,
MM.klm az i-edik cég k-adik beavatkozási évé­
hez tartozó, 1-edik forgalomnagyságba 
eső, m-edik vizsgálandó projektjének 
minőségi mérőszáma, 
p. az i-edik cég kivitelezésében készült, a je­
len vizsgálattal érintett projektek száma, 
Lalapkl a k-adik beavatkozási évhez tartozó 
és az 1-edik forgalomnagyságba eső, 
véledenszerűen kiválasztott projektek 
áüagos leromlási sebessége; az adott 
csoportban ez tekinthető alapértéknek 
(etalonnak),
Lukm az i-edig cég k-adik beavatkozási évéhez
tartozó, 1-edik forgalomnagyságba eső, 
m-edik projektjének áüagos leromlási se­
bessége,
ntl a k-adik beavatkozási évhez tartozó és
az 1-edik forgalomnagyságba eső, az 
OKA2000-ből véledenszerűen kiválasz­
tott útszakaszok száma,
Ljkl a k-adik beavatkozási évhez és az 1-edik
forgalomnagysághoz kapcsolódóan, az 
adatbankból véledenszerűen kiválasztott 
j-edik projekt ádagos leromlási sebessé­
ge.
RBALW 2mo a k-adik beavatkozási évben és az 1-edik 
forgalomnagysághoz kapcsolódóan, 
véledenszerűen kiválasztott j-edik pro­
jekt 2010-es évi felületépség osztályzata, 
Imód.kJ a k-adik beavatkozási évben és az 1-edik 
forgalomnagysághoz kapcsolódóan, 
véledenszerűen kiválasztott j-edik projekt 
módosított kora (a beavatkozás óta eltelt, 
az időközbeni forgalomnövekedéssel sú­
lyozott időtartam) (év),
Ival.,, a k-adik beavatkozási évben és az 1-edik fór-J,k,l
galomnagysághoz kapcsolódóan, véleden­
szerűen kiválasztott j-edik projekt valósá­
gos kora 2010-ben (év),
ANET.! 20|0 az 1-edik forgalomnagysághoz kapcso­
lódóan, az adatbankból véledenszerűen 
kiválasztott j-edik projekt 2010-es áüa­
gos napi nehéz forgalma (10 tonnás 
egységtengelyek napi áthaladási szá­
ma),
ANET k] az 1-edik forgalomnagysághoz kapcsoló­
dóan, az OKA2000-ből véledenszerűen 
kiválasztott, j-edik projektnek a k-adik be­
avatkozási évben regisztrált, áüagos napi 
nehéz forgalma (10 tonnás egységtenge- 
lyek napi áthaladási száma),
E k j az 1-edik forgalomnagysághoz kapcsoló­
dóan, az adatbankból véledenszerűen 
kiválasztott, j-edik projekt k-adik beavat­
kozási éve.
Az egyes projektek esedeges gyors leromlását -  a 
gyenge kivitelezési minőségen kívül, illetve emellett-  
megbízói, tervezői, fenntartói stb. hibák, illetve for­
ráshiány is befolyásolhatta. Ezért a szóban forgó 
szakasz tényleges leromlását (ciklusidejét) nem vala­
milyen „merev” ciklusidőhöz viszonyítottuk, hanem 
olyan adathalmazból kiválasztott ciklusidők átlagából 
határoztuk meg, amelynek egyes tagjaira a vizsgált 
projektéhez hasonló valószínűséggel a felsorolt egyéb
— nem a kivitelezői munka minőségével összefüggő -  
befolyásoló tényezők hatást gyakorolhattak.
5. A FELDOLGOZÁS NÉHÁNY EREDMÉNYE
A KTI kutatási munkája -  a komplex vizsgálat 
első lépése, ahhoz kapcsolódó próbaszámítás -
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négy kivitelező cég 2002-ben vagy később készült 
pályaszerkezet-erősítési projektjeire irányult. A 
2010-ig terjedő időszakban ezek egyikének lerom­
lása sem igényelte a burkolatállapot időközbeni, 
újabb felújítását. így a burkolat teljes cikluside­
jével nem számoltunk, csak az utolsó felületép- 
ség-jellemzési időpontig, 2010-ig történő bur­
kolatromlást mértük fel, és használtuk minőségi 
mérőszámként. A burkolat állapotának változását 
jellemző többi állapotparaméter közül a rész­
ben vizuális alapon, részben pedig a Roadmaster 
burkolatállapot-értékelő készülékekkel minősített 
felületépség-osztályzatot a következő okok miatt 
választottuk ki:
• meglehetősen komplex paraméter,
• értékét az egész országos közúthálózaton, min­
den évben megállapítják,
• beavatkozási határa (a még éppen eltűrhető 
állapotszintje) gyakorlatilag független a forga­
lomnagyságtól.
A következő forgalmi kategóriákat különböztet­
tük meg:
• autópálya (autóút) forgalmú,
• nagy forgalmú, nem gyorsforgalmi úton 
(ANET>800 et/nap),
• közepes forgalmú, nem gyorsforgalmi úton 
(ANET=301-800 et/nap),
• kis forgalmú, nem gyorsforgalmi úton
(ANET<300 et/nap).
Az 1. táblázat az egyik vizsgált kivitelező cég 
egyik évben készült autópálya-felújításainak a 
minőségjellemzéséhez alapul vett OKA-adatokat 
és számított minőségi mérőszámokat szemlélteti. 
A 2. táblázat ilyen példát a közepes forgalmú út­
szakaszokra vonatkozólag mutat be. Mindkét táb­
lázat felső fele a minősítendő projektek adataival 
foglalkozik, az adatbanki információk után a szá­
mított értékek következnek, a projekt minőségi 
mérőszámaival végződve. Ez utóbbi érték számítá­
sához a táblázatok alsó felén feltüntetett, az adat­
bank megfelelő forgalmú és építési évű szakaszai 
közül véletlenszerűen kiválasztott, legalább 20 
szakasz hasonló jellegű adataiból származtatott, 
átlagos évenkénti, fajlagos, leromlási sebesség 
alapulvételére is szükség volt. A projekt minőségi 
mérőszáma annál kedvezőbb, minél nagyobb ez az 
érték; az 1 felett már átlagon felülinek tekinthető.
A minőségi jelzőszámok meghatározásakor matema­
tikai nehézséget okozott az a -  ritkán előforduló -  
eset, amikor a vizsgálati időszak végén, 2010-ben 
még mindig 1-es (kiváló) felületépség-osztályzatot 
regisztráltak. Ilyenkor tehát a beavatkozást közvet­
lenül követően feltételezett állapotszint a teljes vizs­
gált időszakban változadan maradt, így a (fajlagos) 
leromlási sebesség 0-nak bizonyult, amelyhez tarto­
zó minőségi mérőszám pedig a követett módszerrel 
nem határozható meg. Ilyenkor azt a megoldást vá­
lasztottuk, hogy a projektnek 3-as (igen kedvező és 
a további számításban figyelembe vehető) minőségi 
mérőszámot tulajdonítottunk.
Az egyes vizsgált kivitelező vállalatok minőségi 
mérőszáma pedig összes projektjük minőségi 
mérőszámának egyszerű átlagolásából határozha­
tó meg.
6. ÖSSZEFOGLALÓ MEGJEGYZÉSEK
Az elmúlt időszakban számos hazai útszakasz 
gyors állapotromlása előtérbe helyezte az azt be­
folyásoló tényezők és a lehetséges javítási módok 
feltárását. Mivel közismert, hogy a ható tényezők 
között a kivitelezői minőség kiemelt szerepet ját­
szik, a KTI Nonprofit Kft. egyik kutatási témája 
kivitelező vállalatok minőségének összehasonlításá­
ra komplex módszertant dolgozott ki, illetve annak 
egyszerűsített változatával próbaszámítást is végzett
Amennyiben az ilyen típusú számítások majd 
az útépítő vállalatok közelmúltbeli munka- 
minőségének értékelésére az egész szakma által 
megbízhatónak elfogadott eredményeket szolgál­
tatnak, akkor felmerül annak a reális lehetősége, 
.hogy a kivitelezői közbeszerzési tenderekre be­
érkezett pályázatok értékelésekor -  az ajánlott 
vállalási ár mellett -  valamilyen súllyal ezeket a 
„cégminősítő mérőszámok”-at is figyelembe ve­
gyék, a nemzetgazdasági érdekek fokozott érvény­
re juttatása érdekében.
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Közúti közlekedés
1. táblázat: Az egyik kivitelező cég autópályán, 2002-ben végzett pályaszerkezet-erősítésein a projekt 
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Imód (év) sebesség, L (osztályzat/év)
mérőszám (MM]
6794 3.65 29.2 0.07 1.55
2 974 7834 4 4.52 36,2 0,11 0,96
1079 6794 4 3937 29.2 0.07 1.55
2002 4. 974 7834 4 4404 4,52 4 8 36.2 0,08 1,28
x  adatbankból véletlenszerűen kiválasztott szakaszok
2002 v1 3784 15200 4 9492 2.51 3 8 20.1 0,10
2002 v2. 3784 15200 4 9492 2.51 4 8 20.1 0,15
2002 v3. 3784 15200 4 9492 2.51 3 8 20,1 0,10
2002 v4 3784 15200 4 9492 2.51 5 8 20,1 0.20
2002 v5. 3401 13832 4 8617 2.53 5 8 20.3 0.20
2002 v6 3654 14898 4 9276 2.54 4 8 20,3 0,15
2002 v7. 3401 13832 4 8617 2.53 4 8 20,3 0.15
2002 v8. 3567 12120 4 7844 2.20 3 8 17.6 0.11
2002 v9 3567 12120 4 7844 2.20 2 8 17.6 0.06
2002 v10. 3475 12464 4 7970 2,29 3 8 18,3 0.11
2002 v11. 1079 6794 4 3937 3.65 3 8 29.2 0.07
2002 v12. 1996 7928 4 4962 2.49 3 8 19.9 0.10
2002 v13. 2362 9193 4 5778 2.45 3 8 19.6 0,10
2002 v14. 1241 7371 4 4306 3.47 3 8 27,8 0.07
2002 v15. 986 15042 4 8014 8.13 2 8 65.0 0,02
2002 v16. 1238 6876 4 4057 3,28 5 8 26.2 0.15
2002 v17. 812 7185 4 3999 4,92 2 8 39.4 0,03
2002 v18 2923 7490 4 5207 1.78 3 8 14.2 0.14
2002 v19. 2329 7495 4 4912 2.11 4 8 16,9 0,18
2002 v20. 1518 7359 4 4439 2.92 3 8 23.4 0.09
2002 v21. 812 7185 4 3999 4.92 2 8 39.4 0,03
2002 v22 812 7185 4 3999 4.92 3 8 39.4 0.05
[lapként választott, átlagos leromlási sebesség 0.11
2. táblázat: Az egyik kivitelező cég közepes forgalmi osztályban, 2007-ben végzett pályaszerkezet­
erősítésein a projekt minőségi mérőszámok meghatározása (példa)
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Im ód  (év)
fa jlagos 1 
lerom lási 
se b e s sé g . L
(osztályzat/év)
Projekt
m inő sé g i
m érőszám
(M M )
2007 1. 570 880 2 725 1.27 4 3 3.8 0.79 0.42
2007 2. 334 565 2 450 1.35 2 3 4.0 0.25 1.32
2007 3. 334 565 2 450 1.35 3 3 4.0 0.50 0.66
2007 4. 337 232 2 285 0,84 2 3 2.5 0.39 0.83
2007 5. 544 1175 2 860 1.58 3 3 4.7 0.42 0.78
2007 6. 268 390 2 329 1.23 2 3 3.7 0.27 1.21
A z  adatbankból véletlenszerűen kiválasztott szakaszok
2007 v1. 253 396 2 325 1.28 1 3 3.8 0.00
2007 v2. 301 465 2 383 1.27 4 3 3.8 0.79
2007 v3. 356 494 2 425 1.19 1 3 3.6 0.00
2007 v4. 298 431 2 365 1.22 4 3 3.7 0.82
2007 v5 618 656 2 637 1.03 2 3 3.1 0.32
2007 v6 309 449 2 379 1.23 1 3 3.7 0.00
2007 v7. 251 506 2 379 1.51 3 3 4.5 0.44
2007 v8 334 565 2 450 1.35 2 3 4.0 0.25
2007 v9. 261 638 2 450 1.72 1 3 5.2 0,00
2007 v10. 618 656 2 637 1.03 2 3 3.1 0.32
2007 V11. 618 656 2 637 1.03 1 3 3.1 0.00
2007 v12. 618 656 2 637 1.03 4 3 3.1 0.97
2007 v13. 433 651 2 542 1.25 1 3 3.8 0.00
2007 v14. 263 487 2 375 1.43 3 3 4.3 0.47
2007 v15. 254 538 2 396 1.56 3 3 4.7 0.43
2007 v16. 411 318 2 365 0.89 1 3 2.7 0 0 0
2007 v17. 425 559 2 492 1.16 4 3 3.5 0.86
2007 v18. 262 384 2 323 1.23 5 3 3.7 1.08
2007 v19 319 371 2 345 1.08 1 3 3.2 0.00
2007 v20. 288 601 2 445 1.64 2 3 4.6 0.22
2007 v21. 382 665 2 524 1.37 2 3 4.1 0.24
2007 v22 302 388 2 345 1.14 1 3 3.4 0.00
A lap ként választott, á t la go s  le rom lási se b e s sé g 0.33
2011. december
Közúti közlekedés
Road pavement structure perfor- mim  mance and construction quality
The frequent, unexpected quick deterioration of pave­
ment structures on Hungarian national public road 
network highlights the necessary investigation of con­
struction quality as a major influencing parameter. The 
article presents the main findings of a KTI research work 
dealing with the development of a methodology for the 
quality evaluation of the recent activities of road contrac­
tors, and the presentation of the application of method­
ology by a simplified example. The resulting „contractor 
quality indicators’ -  after the further development of the 
evaluation methodology -  can be utilized even in the 
evaluation of road construction bids.
Die Leistungsfähigkeit von 
Fahrbahnkonstruktionen und die 
Qualität der Ausführung
Die unerwartet schnell auftretende Verschlechterung 
der Fahrbahnbeläge, die beim ungarischen Hauptst- 
rassennetz beobachtet wurde, hat die Aufmerksamkeit 
auf die Untersuchung der Qualität von der Ausführung 
als möglicher Einflussfaktor gelenkt Der Aufsatz stellt 
die wichtigsten Befunde eines Forschungsthemas des 
Instituts für Verkehrswissenschaften KTI vor. In die­
ser Forschung wurde versucht, eine Methodik für die 
Bewertung der Tätigkeit von einzelnen Strassenbau- 
Untem ehm em  auszuarbeiten, und die Anwendung 
dieses Verfahrens durch ein vereinfachtes Beispiel dar­
zulegen. Die sich hieraus ergebenden “Untemehmer- 
bewertende Messzahlen” können, im Falle der Weiter­
entwicklung dieser Methodik, bei der Beurteilung von 
Ausschreibungen eine Rolle spielen.
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Utasszám alapú forgalomirányítás városi, 
jelzőlámpás csomópontban
A közösségi közlekedés nagyvárosi előnybiztosításának Magyar- 
országon még nem  alkalmazott módszerét mutatják be a szerzők. 
A járm űvekben utazó személyek számának figyelembevétele a 
forgalomirányításban különösen fontos tényezőként kezelendő, 
amelyhez az új eljárások hozzásegíthetnek.
Polgár János -  Tettamanti 
Tamás -  Dr. Varga István
e-mail: janos.polgar596@ gmail.com, 
¡varga@sztaki.hu, tettamanti@mail.bme.hu
1. BEVEZETÉS
A nagyvárosok közútjain mindennaposak a tor­
lódások. Elkülönített pálya vagy korlátozott hasz­
nálatú sávok híján a közforgalmú közlekedés 
járművei is kénytelenek a dugóban araszolni, ki- 
számíthataüanná téve a közlekedést utasoknak 
és üzemeltetőknek egyaránt. Ennek elkerülésére 
csomóponti előnybiztosítást alkalmaznak a közös­
ségi közlekedés járművei részére.
A torlódások csökkentésére az utóbbi időben 
egyre gyakrabban építenek fel adaptív forgalom- 
irányítási stratégiákat jelzőlámpával irányított cso­
mópontokban. Az ilyen megoldásoknál általában 
a csomóponti ágakba érkező járművek száma alap­
ján készítik el a jelzéstervet. E módszer hátránya, 
hogy nem veszi figyelembe a járművekben tartóz­
kodó utasok számát.
A fenntartható közlekedés egyik alappillére a kö­
zösségi közlekedés erősítése, azaz olyan megol­
dások keresése, amelyek minél több utasnak biz­
tosítanak előnyöket. Az általunk kidolgozott új 
forgalomirányítási stratégiában nem az áthaladni 
szándékozó járműveket tekintjük igénynek, hanem 
a járművekben utazó és a csomópontban áthalad­
ni szándékozó utasokat. A csomópont forgalmát az 
ágakban található utasok száma és elhelyezkedése 
alapján szabályozzuk. Az irányítási cél, maximalizálni 
az átbocsátott utasok számát. Ez a fajta megközelítés 
feltételez néhány olyan infrastrukturális elemet a cso­
mópontban, amely ma még nem található meg a leg­
több helyen, de műszakilag könnyen kivitelezhető.
2. ELŐZMÉNYEK
A gyakorlatban a forgalomirányító rendszerekben 
többféle autóbuszos előnybiztosítási technikát alkal­
maznak. Korábban inkább a passzív, jelenleg inkább 
az aktív előnybiztosítási intézkedések fordulnak elő 
gyakrabban [1]. Az aktív intézkedések csoportjába 
tartozik a zöld nyújtás, a zöld előrehozás és a fázisbeil­
lesztés. Az esetek nagy többségében ezek közül a zöld 
nyújtást építik be a jelzéstervbe egyszerűsége okán. 
Megmutattuk [ 1 ], hogy feltétel nélküli előnybiztosítást 
alkalmazva ezek az intézkedések akkor foganatosítha­
tók hatékonyan, ha a csomópontban nem túl nagy 
az autóbusz-forgalom. Amennyiben a forgalom nő, 
a klasszikus előnybiztosítás hatásfoka jelentősen rom­
lik, ezért egy új típusú megközelítést dolgoztunk ki, 
amelyet utasszám alapú forgalomirányításnak nevez­
tünk. A működési elve röviden a következő: a csomó­
pontba telepített forgalomirányító berendezés folya­
matosan méri a csomópontba érkező járműveken 
tartózkodó, utazó személyek számát Előre definiált 
fázissorrend és ciklusidő nincs hozzárendelve a jelzé­
si programhoz, így a berendezés annak a fázisnak ad 
szabad jelzést, amelyhez tartozó irányokban a legtöbb 
utas tartózkodik. (Összehangolt hálózatban, a fázis- 
sorrend lehet kötött, ebben az esetben csak a zöld 
jelzések idejét változtatjuk.) A zöldet kapott fázis egy 
meghatározott ideig tovább nyújtható, ha a járművek 
előre meghatározott értéknél kisebb követési idővel 
érkeznek. Korlátozó feltételek beépítésével biztosít­
ható, hogy egy fázis ne kapjon zöldet kétszer egymás 
után, illetve minden fázis kapjon szabad jelzést Ezt 
a logikát fejlesztettük tovább a cikkben ismertetett 
módon.
3. UTASSZÁM ALAPÚ FORGALOMIRÁNYÍTÁS
A módszer alapvető célja, hogy a rendelkezésre 
álló zöldidőt úgy osztja szét az egyes jelzőcsoportok 




Az előbbi egyszerűsítést figyelembe véve egy csomó­
ponti ágban, a legtöbb esetben 2 másodpercenként 
haladnak ki az előbb említett utascsoportok.
Ha ismeijük a csomóponti ágban lévő összes jármű 
helyzetét és utasainak számát, az irányítás para­
métereit ábrázolhatjuk koordináta-rendszerben a 
következőképpen. Az 1. a) ábrán a stopvonaltól mért 
távolság függvényében, míg az 1. b) ábrán a kijutási 
idő függvényében ábrázoltunk egy lehetséges elvi ki­
jutási idővel súlyozott utasszám-alakulást Az a) ábra 
a mért értékek alapján készül, míg az irányítás a b) 
ábrán látható ponthalmaz segítségével történik. Az 
ábra készítésekor az utasokat képzeletben a járművek 
végére redukáltuk. A fenti megfontolások miatt csak 
egész értékek adódnak az időtengelyre.
A csomópont minden ágához, ilL sávhoz tartozik 
egy ilyen pontsorozat Ha egy fázisban több párhuza­
mos sáv is egyszerre kap zöldet, ill. egy fázisban több 
irányból történik mozgás, az egyes időértékekhez 
tartozó súlyozott utasszám értékeket összeadjuk. 
Még ebben az esetben sem feltétlenül adódik min­
den egész másodpercre súlyozott utasszám. Az al­
goritmus működéséhez az eddig „üresen hagyott” 
időértékekhez is hozzárendeljük az őt megelőző 
időértékhez tartozó utasszám*idő mennyiséget
Ezzel hibát nem viszünk a rendszerbe, hiszen egy sá­
vot tekintve egy jármű után -  feltételezésünk szerint -  
egy másodperccel nem jöhet másik jármű, így egy- 
gyel nagyobb zöldidő esetén is ugyanannyi jármű és 
utas juthat át a stopvonalon. Ezzel a lépessel lehetővé 
válik, hogy a forgalomirányító berendezés pontosan 
előállíthassa a kívánt zöldidő-összeget Egy ilyen mó- 
Ez az idő elég pontosan becsülhető, és számos felmé- dón kiegészített pontsorozat látható a 2. ábrán,
rés és mérés áll rendelkezésünkre. Gyakorlati tapaszta­
latok alapján a tilos jelzés mögött álló járműoszlopból A kiegészített súlyozott utasszamokat minden ciklus-
a zöld jelzés kiadását követően 2 másodpercenként bán elő kell állítani, majd a zöldidők hosszat úgy kell
halad át egy jármű a stopvonalon, azaz 0,5 jármű ha- meghatározni, hogy—a korlátokat betartva-a lehető
lad ki másodpercenként legnagyobb súlyozott utasszám-érték legyen átbocsát-
2. ábra: Kiegészített pontsorozat
utasszám* idő ✓✓
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A csomópont egyes ágaiban várakozó „utascsopor­
tok” az egymás után sorban álló járműveken tar­
tózkodnak. Ezeknek a járműveknek, illetve az 
utascsoportoknak az átjutása alapvetően attól 
függ, hogy milyen messze várakoznak a stopvonal­
tól. Pontosan fogalmazva nem is a térbeli távolság­
tól függ, hanem az időbeni távolságtól, amely azt 
jelenti, hogy a várakozó járműnek mennyi időre 
van szüksége, hogy eljusson a stopvonalig.
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ható a következő ciklusban. Korlátok a zöldidő mini­
mális és maximális hosszára, ill. a zöldidők összegére 
(a fix ciklusidő miatt) egyaránt elő vannak írva.
Az 1. és 2. ábrán a mérési pontokat a könnyebb szem­
léltetés érdekében kötöttük össze szaggatott vonallal. 
A valóságban a járművek nem egyforma hosszúságú­
ak, és az utasszámok is egyenedenül oszlanak el. A 
pontok nem írnak le egzakt függvényt, csupán egy 
diszkrét ponthalmazt jelentenek. A 3. ábrán egy két­
fázisú csomópont egyesített súlyozott utasszám-érté- 
kei láthatók a két fázis zöldidejének a függvényében.
Az algoritmus működése a 4. ábrán szemléltethető. 
Azt a zöld kombinációt keressük, ahol a pontsorozat­
ból előállított metszékek összege maximális.
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3. ábra: Súlyozott utasszám-értékek kétfázisú
csomópontban
A feladat megoldásakor először függvény regressziót 
alkalmaztunk a ponthalmazra, és kerestük a legna­
gyobb utasszámot eredményező zöldidő kombináci­
ó t Az illesztés azonban olyan nagy hibát vitt a rend­
szerben, amely miatt azt később elvetettük, és más 
megoldást kellett választani.
3.1 Az irányítási algoritmus
A kifejlesztett algoritmusban végül közvedenül a fázi­
sokhoz tartozó pontsorozatokat használtuk fel. A ki­
számíthatóbb jelzéstervek előállítását szem előtt tartva 
fix ciklusidőt és fazissorrendet alkalmazunk. Az első 
lépésben a program a beállított alsó és felső zöldidő 
korlátoknak megfelelően kiszámítja az összes lehet­
séges zöldidő kombinációt. A következő lépésben a 
meglévő pontsorozatok alapján meghatározza min­
den egyes zöld kombinációra az azzal az időértékkel 
átbocsátható idővel súlyozott utasszámot Ezután az 
algoritmus az előbbi paraméter szerint sorba rendezi 
a kombinációkat Ha több kombinációval is elérhető 
a legnagyobb átbocsátott, súlyozott utasszám, akkor 
azt választja, amelyikben kisebb a zöldidők szórása. A 
kiválasztott kombinációban található zöldidők kerül­
nek kiadásra a következő jelzési ciklusban.
4. GYAKORLATI MEGVALÓSÍTHATÓSÁG
Az utasszám alapú irányítás gyakorlati megvalósítá­
sát nagyban befolyásolja, hogy milyen mérések áll­
nak rendelkezésre. A klasszikus forgalomirányítás 
csak a járművek mérésére koncentrál, a személyek 
mérésére viszonylag kevés módszer létezik.
Az autóbuszon utazók számát többféleképpen le­
het mérni, a leggyakoribbak a légrugóba épített 
műszert használó eljárások. Lehetőség van ajtóba 
épített fotocella alkalmazására, lépcsőbe épített 
nyomásérzékelő használatára, valamint pl. elektro­
nikus díjfizetés estén egyéb RFID technológiák al­
kalmazására is.
A személygépkocsikban utazók száma már nem álla­
pítható meg ilyen egyszerűen, azonban fejlett tech­
nológiát képviselő infravörös kamerával megoldha­
tó [4]. A műszer mozgó járművekben, (időjárástól, 
fényviszonyoktól függedenül) 50 méter távolságból 
128 km /h alatti sebességgel haladó járművek kb. 
90%-ában pontosan meghatározza a bent ülő sze­
mélyek számát. A rendszer működéséhez szükség 




dezés két különböző hullámhosszúságú infravörös 
sugarat bocsát ki a jármű felé, amelyek segítségé­
vel digitális képeket készít a jármű belsejéről. A 
beépített feldolgozó algoritmus határozza meg a 
járműben ülő személyek számát
A személygépkocsiban utazók számának a meghatá­
rozása költséges infrastruktúra kiépítését jelentené, 
míg az autóbuszon utazók száma sokkal kisebb befek­
tetéssel meghatározható. Vonali irányítórendszerrel 
felszerelt buszokon nincs is szükség kültéri eszközök­
re, csak a járművön kell a mérést megoldani. A szimu­
lációs eredmények (6. fejezet) azt mutatják, hogy az 
utasszám alapú forgalomirányításban az autóbuszok 
fejtik ki legjobban a módosító hatásukat egy-egy cik­
lusban, és kifejezetten az autóbuszok forgalmára van 
a legnagyobb hatása is. Ez azzal magyarázható, hogy 
a személyautókban közel ugyanannyian utaznak 
(legjellemzőbb az 1 személy, az ádag 1,3 személy), így 
ezt akár mérni sem kell, konstansak vehetjük.
5. A SZIMULÁCIÓ
A bemutatott utasszám alapú forgalomirányítási 
stratégiát a VISSIM mikroszkopikus szimulációs 
szoftver [5], [6] segítéségével teszteltük. Ebben a 
programban egyedi csomópontok és hálózatok is 
modellezhetők. Jelzőlámpás irányítás esetén a fel­
használó rögzített és forgalomfuggő jelzésterveket is 
definiálhat. A forgalomfüggő logika megvalósítása 
azonban korlátozott, olyan összetettebb algoritmus 
esetén, mint a jelenlegi, külső (COM felületen 
történő) programozás is szükséges [7].
5.1 Mintacsoniópont
Az 5. ábrán látható mintacsomóponton futtattuk a 
szimulációkat. A csomópont háromfázisú jelzésterv­
vel működik, telezöldes jelzéskép nincs. A fázisok­
hoz tartozó sávokat az ábrán számmal is megjelöltük. 
Az északkeletről becsatlakozó irány jobbra kanyaro­
dó sávjának forgalmát lámpa helyett elsőbbségadás 
kötelező tábla szabja meg.
A szimulációs eredményeket összefoglaló táblá­
zatokban szereplő bemenő járműszám a 3. fázis­
hoz tartozó irányok összesített forgalomnagysága, 
azonban az értékelés az összes irányra együttesen 
vonatkozik. A többi irányból érkező járművek szá­
ma ennek egy törtrésze. A forgalom növelése során 
mindvégig megtartottuk ezeket az arányokat. A cso­
mópontot két autóbuszvonal érinti. Az egyik az első, 
a másik pedig a második fázishoz tartozó irányból 
erezik. A modellezett hálózatrészben megálló nincs, 
de a közforgalmú járművek utasokkal érkeznek ide.
5. ábra: Mintacsomópont
A futtatások három fő csoportba sorolhatók. Az 
elsőbe egy 60 mp ciklusidejű fixprogrammal tör­
tént futtatások tartoznak. A közbenső idők össze­
ge 10 mp. Ezen program által produkált paramé­
terekhez viszonyítjuk a későbbiekben az utasszám 
alapú forgalomirányítás eredményeit. A második 
csoportba olyan futtatások tartoznak, amelyekben 
a forgalomirányító berendezés az utasszám alapú 
forgalomirányítási stratégiát felhasználva 60 má­
sodperces ciklusidő mellett 4 és 20 másodperc 
közötti zöldidőt adhatott egy fázisnak. Ezekben 
az esetekben a zöldidők hasonló hosszúságúak 
voltak. A harmadik csoportba azok az utasszám 
alapú irányítást használó futtatások sorolhatók, 
amelyeknél a berendezés 4 és 30 másodperc 
közötti zöldidőt adhatott egy fázisnak, 60 mp 
ciklusidővel.
A VISSIM determinisztikus működésű szimulációs 
szoftver, így két, azonos paraméterekkel elvégzett fut­
tatás ugyanazt az eredményt adja. Ennek kiküszöbö­
lésére a fejlesztők beépítettek egy, a járművek háló­
zatba érkezését befolyásoló értéket („random seed”), 
amelynek változtatásával eltérő forgalmi szituációk 
alakulnak ki. A random seed érték módosításával 
az órára vetített, hálózatba küldött forgalomnagyság 
nem, csak annak eloszlása változik. Minden feltünte­
tett forgalomnagyságra öt különböző random seed- 
del készítettünk futtatásokat, majd az így kapott ered­
ményeket átlagoltuk. Az eredményeket bemutató 
táblázatokban az átlagértékek olvashatók.
6. SZIMULÁCIÓS EREDMÉNYEK
6.1 Néhány abszolút adat
A bővebben értékelt táblázatokban relatív adatok 
szerepelnek, azonban viszonyításképpen néhány ab­
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szolút adatot is megadunk a szimulációkkal kapcso­
latban. Az 1. táblázat a 20 másodperces, a 2. táblázat 
pedig a 50 másodperces utasszám alapú irányítás 
esetére adja meg a két szélső forgalomnagyságra a 
kapott abszolút értékeket.
6.2 Relatív adatok
A 3. táblázat a maximum 20 másodperces zöldidőt 
megengedő stratégia, a 4. táblázat pedig a maximum 
30 másodperces zöldidőt megengedő utasszám ala­
pú forgalomirányítási stratégia fixidős jelzéstervhez 
viszonyított eredményeit mutatja.
A táblázatokban látható bemenő járműszám csak 
elvi értéknek tekintendő. Nagy forgalomnagyságok 
esetén (900jm /h  felett) a program már nem tudta 
az előre definiált mennyiségnek megfelelő járművet 
a hálózatra helyezni. A legnagyobb torlódások eseté­
ben akár 500jármű is várakozott a hálózatba jutásra. 
Az 1. és 2. táblázat alapján is megállapítható, hogy a 
bemenő járműszám és az átbocsátott utasszám kö­
zött nincs egyenes arányosság.
6.3 Utasszám adatok értékelése
A szimuláció alatt az új stratégia segítségével átjutta­
tott utasszámok egyik forgalom nagyság esetén sem 
változtak jelentősen a fixidős jelzésterv eredmé­
nyeihez képest. Mivel az algoritmus mindig olyan 
zöldidőket oszt szét a fázisok között, hogy a lehető 
legmagasabb átjutott utasszámot érjük el, így ennek 
az eredménynek az okára magyarázatot kell találni. 
Az adatok részletesebb elemzése során derült ki, 
hogy mivel a személygépkocsikban utazók száma 
elég egyenletes, csak az autóbuszok jelentenek mar­
kánsabb hatást Mivel mind a két esetben menetrend 
szerint ugyanannyi autóbusz közlekedett a megfigyelt 
egy órás időtartam alatt, ezért nem volt értékelhető 
különbség az összesített utasszámban.
6.4 A hálózaton eltöltött idő értékelése
Autóbuszok esetében az elvárásoknak 
megfelelően csökkent a hálózaton eltöltött idő. 
A forgalomnagyság növekedésével az autóbu­
szok hálózaton eltöltött ideje csökkent mindkét 
futtatási esetben. A maximum 20 másodperces
1. táblázat: Abszolút forgalomtechnikai adatok 20 mp-es zöldidős futtatásokra




száma (db) Utasóra (óra)
Bemenő jm. 
szám (Jm/óra) Utasszám (db) Busz Szgk. Busz Szgk. Busz Szgk.
600 3243 30,18 27,41 0,98 0,60 11,14 14,98
1500 4620 26,33 66,03 0,39 1,66 9,20 61,98
2. táblázat: Abszolút forgalomtechnikai adatok 30 mp-es zöldidős futtatásokra




száma (db) Utasóra (óra)
Bemenő jm. 
szám (Jm/óra) Utasszám (db) Busz Szgk. Busz Szgk. Busz Szgk.
600 3240 35,19 31,67 0,80 0,56 12,23 17,29
1500 4857 47,48 83,10 0,94 1,93 16,84 82,77
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zöldidőt megengedő esetekben kerekítve 14 és 
41% közötti csökkenés érhető el az új stratégia 
alkalmazásával, ami jelentős eredmény. A 50 
másodperces legnagyobb zöldidőt alkalmazó 
esetekben kerekítve 8 és 46% közötti csökkenés 
adódott a fixidős jelzésterv eredményeihez ké­
pest, ami szintén figyelemre méltó. A 20 másod­
perces maximum zöldidőt használó stratégia 
esetében a csökkenés a 6. ábrán is szemügyre 
vehető. A többi jellemző trendjét nem ábrázol­
tuk diagramon, a változások a táblázatokban 
követhetők.
3. táblázat: Relatív forgalomtechnikai adatok 20 mp-es zöldidős futtatásokra










tozása (%) Busz Szgk. Busz Szgk. Busz Szgk.
600 -0,02 -15,24 1,72 -2,50 2,33 -6,00 1,70
700 -0,05 -13,89 1,55 -2,50 1,65 -13,86 1,37
800 -1,33 -15,29 23,77 -1,25 26,48 -16,12 21,43
900 -3,14 -15,58 20,22 1,25 25,17 -11,81 16,07
1000 -2,46 -17,62 3,29 1,37 3,20 -23,87 -0,14
1100 -0,34 -32,88 -4,19 -30,14 -6,17 -36,39 -4,10
1200 0,04 -37,41 -4,26 -38,67 -7,64 -29,07 -1,00
1300 0,31 -30,93 -0,17 -34,72 -1,66 -25,38 0,70
1400 1,41 -37,03 -5,08 -47,14 -9,97 -36,60 -2,38
1500 1,61 -40,51 -3,35 -53,03 -7,20 -45,80 -1,39
4. táblázat: Relatív forgalomtechnikai adatok 30 m >es zöldidős futtatásokra










tozása (%) Busz Szgk. Busz Szgk. Busz Szgk.
600 -0,08 -10,21 1,12 -20,00 -1,05 -12,15 0,82
700 3,10 -8,91 2,73 -11,25 2,47 -7,10 2,66
800 0,10 -8,02 13,86 -6,10 17,89 -13,72 14,08
900 -1,12 -12,77 31,91 -6,38 43,19 -13,65 30,13
1000 -3,81 -32,69 52,45 -25,62 70,84 -33,89 46,04
1100 -2,12 -39,85 22,19 -35,43 28,81 -40,11 18,83
1200 0,66 -45,75 4,67 -43,70 5,00 -40,15 5,14
1300 0,51 -42,71 4,24 -42,25 3,82 -41,07 4,93
1400 1,12 -37,49 2,16 -39,26 3,01 -31,56 3,36
1500 6,81 -41,56 3,64 -43,61 4,70 -44,28 3,86
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6. ábra: Autóbuszok hálózaton eltöltött idejének változása maximum 20 mp-es zöldidók esetén




Be menő jár mű szám (jm/h)
A személygépkocsik esetén már nem ennyire 
kiemelkedőek az eredmények. A rövidebb zöldidőket 
alkalmazva két kiugró esettől eltekintve egy néhány szá­
zalékos növekedés és számos néhány százalékos csökke­
nés figyelhető meg. A szélesebb intervallumból választ­
ható zöldidők esetében minden forgalomnagyságnál 
nőtt a személygépkocsik hálózaton eltöltött ideje. Itt 
már több kiugró nagyságú pozitív értéket talál az olvasó: 
akár 52,45%-os növekedés is lehetséges a fixidős jelzés­
terv eredményeihez képest.
A növekedés a zöldidők egyenetlenségeiből adódik, hi­
szen a ciklusidő ebben az esetben is 60 másodperc volt 
Három fázis, 10 másodpercnyi összesített közbensőidő 
és 4 másodperces minimális zöld jellemzőkkel 20 má­
sodperces maximális zöldnél a legegyenlőtlenebb 
esetben az első két fázisra 20-20, a harmadikra pedig
10 másodpercnyi zöld jut. Ekkor a legrövidebb és a 
leghosszabb zöld aránya 0,5. A 30 másodperces zöldet 
megengedő esetben a legegyenlőtlenebb zöld kombi­
nációban 30, 26 és 4 másodperc szabad jelzés jut egy- 
egy fázisnak, így a legrövidebb zöld hossza csak 13%-a a 
leghosszabbnak.
6-5 A megállások számának értékelése
Autóbuszok esetében ezen jellemző tekintetében 
is nagymértékű javulás érhető el az új forgalomirá­
nyítási stratégia alkalmazásával. A rövidebb zöldidő 
esetén itt is megfigyelhető egy forgalomnagysággal 
ellentétes trend. Az utolsó esetben kerekítve 53%-
kal csökkent a megállások száma. Kis forgalom­
nagyságoknál kismértékben változott Ezekben a 
szituációkban az autóbuszok egyszer mindenkép­
pen megálltak a tilos jelzésnél mindkét forgalomirá­
nyítási stratégia esetében, így ez a paraméter nem 
változott. A nagyobb zöldidő esetében ez a jellemző 
hasonlóképpen alakult, mint a rövidebb zöldidőket 
alkalmazó esetekben.
Személygépkocsiknál a 20 másodperces maximum 
zöldidőt alkalmazó változat kevés kivételtől eltekintve 
kismértékű csökkenést (2-10%) eredményezett A na­
gyobb zöldidőket is alkalmazó utasszám alapú stratégia
-  egy kivételtől eltekintve -  (2-71%-kal) növelte a sze­
mélygépkocsik megállásainak számát Ebben az esetben 
is a növekvő hálózaton eltöltött idővel járt együtt a meg­
növekedett megállásszám.
6.6 Az utasóra adatok értékelése
Az utasóra a hálózaton eltöltött időnek és a jármű 
utasszámának szorzata. Az utasóra fix programos fut­
tatásokhoz képesti változása nagyságrendileg követi a 
hálózaton eltöltött időparaméter változását mindkét 
közlekedési ágnál.
Autóbuszoknál a két paraméter változása köz­
ti különbség mindkét zöldidőnél -9 és 6%. 
Személygépkocsik tekintetében az utasóra és a há­
lózaton eltöltött idő paraméter közti különbség a 20 
másodperces zöldnél maximum 3%-nyi, azonban a
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30 másodperces zöldnél gyakorlatilag elhanyagol­
ható, mivel a személygépkocsik száma nem változott 
számottevően.
6.7 Konklúzió
A fenti adatok alapján megállapítható, hogy a 60 másod­
perces ciklusidő esetében a maximum 20 másodperces 
zöldidőjű fázisok kedvezőbb forgalomlebonyolódást 
eredményeztek, különösen az autóbuszokat tekintve. 
Ezekben a futtatásokban a buszok jelentősen javuló pa­
raméterei mellett a személygépkocsik helysete is javult 
A maximum 30 másodperces zöldidőket is megengedő 
esetekben egyenlődenebbek a fázisokra jutó zöldidők, 
így a vezetőknek hosszabb várakozásra kell számítaniuk. 
Az eredmények alapján mi a 30 másodperces maxi­
mum zöldidők alkalmazását már nem javasoljuk.
7. ÖSSZEFOGLALÁS, TOVÁBBFEJLESZTÉSI 
LEHETŐSÉGEK
A cikkben bemutattunk egy új megközelítést alkalmazó 
forgalomirányítási stratégiát, amely a járművekben ülő 
személyek száma, illetve a jármű stopvonalhoz viszonyí­
tott helyzete alapján határozza meg a zöldidők hosszát 
A stratégiát két zöldidő korlátra fix ciklusidő és kötött 
fázissorrend esetére a VISSIM szimulációs szoftver segí­
téségével próbáltuk ki. A járművek hálózaton eltöltött 
idejét és megállásainak számát értékeltük. A rövidebb 
zöldidő esetén csökkenés figyelhető meg mindkét 
jellemző tekintetében. Az autóbuszok esetén figyelem­
re méltó eredményeket kaptunk. A hosszabb zöldidő 
alkalmazásával a személygépkocsik eredményei romlot­
tak, ugyanakkor az autóbuszoknál az eredmények — az 
előzőnél kisebb mértékben -  csökkentek
A stratégia valós körülmények közti alkalmazása egy 
Magyarországon még nem használt mérőrendszer tele­
pítésével válna lehetségessé, amely költséges beruházást 
igényel. Ugyanakkor a rendszer kiépítésének árát ellen­
súlyoznák a megtakarított extemális költségek Ezek ki­
számítása azonban nem témája a jelen cikknek
Passenger-number based traffic 
control system in urban, 
traffic-light controlled junctions
The article introduces a traffic control strategy based on 
a new approach, in which duration of a green light is de­
termined by the number of passengers in the vehicles and 
by the position of the vehicles in relation to the stop line. 
The strategy applies fixed cycle time and fixed phase or­
der. The novel approach was examined with two different 
green light lengths vising VISSfM simulation software.
Az utasszám alapú forgalomirányítási stratégia érde­
mes a további vizsgálódásra. Célszerű lenne megvizs­
gálni más zöldidő korlátok, ill. ciklusidők, változtatha­
tó fazissorrend, illetve nem kötött ciklusidő esetét A 
jövőben egy pontosabb stopvonali kihaladási modell 
felállításával jobban megfigyelhetők a stratégia alkal­
mazásának eredményei a forgalomtechnikai paramé­
terek tekintetében.
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Insassenzahlabhängige 
Verkehssteuerung an städtischen 
Kreuzungen mit Lichtzeichenanlage
Dieser Aufsatz stellt eine neue Verkehrssteuerungs­
strategie dar, in der die Länge der Grünzeiten von 
der Zahl der Insassen bzw. von der Position des Fahr­
zeugs in Beziehung zur Stoplinie bestimmt wird. Die­
se Strategie wendet festgelegte Zykluszeit und feste 
Phasenordnung an, und wurde mit zwei verschiedene 
Gränlängen geprüft Als Simulationssoftware wurde 
VISSIM verwendet.
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A légi személyszállítás értékképző folyamatai
A légi közlekedés sajátosságait, jellem zőit tárgyaló anyag jelentős 
megállapításokra ju t, amelyek a gyakorlati életben segíthetnek 
egy fontos közlekedési alágazat megítélésében, illetve hozzá­
járulhatnak a közlekedési mód kiválasztásához is. A légi köz­
lekedés makrogazdasági szempontból tételes elemzésre kerül, 
értékképző folyamata „forintosítható”-vá válik. A szerzők beve­
zetik a közvetlen és közvetett hatásokon kívül az indukált és ka­
talitikus hatás fogalmát a légi közlekedésben.
Dr. Legeza Enikő - Selymes Péter
e-mail: elegeza@ kgazd.bme.hu, 
peter.selymes@nfm.gov.hu
1. BEVEZETÉS
A légi közlekedés a világ egyik legfontosabb és 
legdinamikusabban növekvő iparága. Fejlesz­
téseivel, műszaki és szolgáltatási eredményei­
vel jelentősen hozzájárul a modern társadalom 
fejlődéséhez. A szolgáltatásai iránti kereslet növe­
li befolyását a nemzetközi környezetben, lehetővé 
téve emberek millióinak utazását és dollár mil- 
liárdokat érő termékek piacra jutását bárhol a 
világban. Az iparág döntő szerepet játszik több 
millió ember munkájában és pihenésében, támo­
gatja a minőségi életet, javítja az életszínvonalat. 
A makrogazdasági jelentőség mellett azonban 
foglalkozni kell az üzleti és állami célú utazások 
végrehajtásával megjelenő hasznossággal is. A 
cikkben meghatározásra kerül a légi közlekedés 
makro- és mikrogazdasági értékét meghatározó 
fogalomkör, illetve bemutatásra kerül a nemzet- 
gazdaság és a fogyasztó számára megjelenő érték­
növekmény.
2. A LÉGI KÖZLEKEDÉS ÉRTÉKKÉPZŐ 
SZEREPE
Adam Smith elmélete szerint a gazdaságilag már 
fejlett társadalomban, amely a magántulajdonra 
épül, a jószág értéke azonos az előállításukhoz 
szükséges költségekkel. Ennek alapján a terme­
lési költségek alkotják a jószág természetes ér­
tékét, amely körül ingadozik a piaci érték [1], 
Dávid Ricardo továbbfejlesztette Smith elméletét
és megállapította, hogy „... a termelt javak cse­
reértéke arányos a rájuk fordított munkával; és 
pedig, nemcsak a közvetlenül termelésükre for­
dított munkával, hanem hozzáadva ahhoz még 
azt a munkát is, amit mindazon eszközökre és gé­
pekre fordítottak, amelyek szükségesek az őket 
alkalmazó munka hatékonnyá tételéhez...“ [2]. 
A termelés tehát nem csak a munka(erő) befek­
tetését foglalja magában, hanem a munkához 
szükséges egyéb összetevőket is, mint például az 
eszközök, nyersanyagok, erőművek stb. használa­
tát is. Egy termék vagy szolgáltatás végső értéke 
pedig megvásárlása, elfogyasztása során jelent 
hasznot az előállító és tágabb értelemben a nem­
zetgazdaság számra.
Jean-Baptiste Say véleménye szerint „... a termelés 
nem más, mint hasznosság teremtése, és egy áru 
nem attól lesz értékes, hogy emberi munkaerő 
testesül meg benne, hanem attól, hogy emberi 
szükségletet képes kielégíteni” [3]. Carl Menger 
Say ezen elméletét továbbfejlesztve megállapítja, 
hogy ,A termékek és szolgáltatások értéke az igé­
nyek (szükségletek) és a termék vagy szolgáltatás 
rendelkezésre állása (szűkösség) kapcsolatából 
vezethető le, illetve a termék vagy szolgáltatás köz- 
gazdasági meghatározásából” [4].
Az érték makrogazdasági és mikrogazdasági 
dimenziója a fentiek figyelembevételével a 
következők szerint határozható meg:
a) a makrogazdasági dimenzió szerint az ér­
ték a társadalmi jólét fokozása érdekében 
a nemzetgazdaság szereplői által teremtett 
többlet, amely magában foglalja ezen többlet 
előállításába fektetett munkamennyiséget is, és 
ezen munkavégzés által generált fogyasztást is;
b) a mikrogazdasági dimenzió szerint egy szolgál­
tatás értékét Carl Menger jellemzését átvéve
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függetlenítjük annak belső elemétől, és a fo­
gyasztó számára adott helyen és időpontban 
megjelenő hasznossággal azonosítjuk, amely 
alkalmas a fogyasztó igényeinek kielégítésére.
Fendeket kiegészítve az értékkel kapcsolatban a 
következő megállapításokat tesszük:
-  az értékteremtés mind makrogazdasági, mind 
mikrogazdasági szinten értelmezhető a ter­
melés és a szolgáltatás területén egyaránt;
-  egy terméknek vagy szolgáltatásnak csak ak­
kor van értéke, ha az emberben fellépő igény 
szempontjából jelentőséget nyer, azaz azono­
sítható a hasznossággal;
-  a termelési és szolgáltatási folyamat során az 
áru megőrzi korábbi értékét, valamint járulé­
kos értékkel kerül felruházásra;
-  a termelési és szolgáltatási folyamatban a hoz­
záadott érték az alapanyag, ill. alaptermék 
felhasználhatóságának, fogyaszthatóságának 
növekedését eredményezi;
-  vállalati szinten az érték a bruttó termelési ér­
ték anyag- és anyagjellegű költségekkel csök­
kentett összege;
-  a közlekedés, mint szolgáltatás alapvető érté­
ke a termék vagy egyéb szolgáltatás térbeli és 
időbeli fogyaszthatósága növelésének bizto­
sítása és a személyek döntési potenciáljának 
növelése.
3. A LÉGI KÖZLEKEDÉS HATÁSAI
3.1 A makrogazdasági hatások megjelenése
A polgári légi közlekedés közvetlen gazdasági 
hatásai a légi közlekedési ipar (repülési szol­
gáltatók és repülési ipar) szereplőinek bruttó 
hazai össztermékhez történő hozzájárulásában 
és munkahely terem tő funkciójában rejlenek. 
A légi közlekedés közvetett hatásai a légi köz­
lekedési ipar ellátásához kapcsolódó tevékeny­
ségek munkahely terem tő és bruttó hazai össz­
termékhez hozzájáruló képességét jelentik, in­
dukált hatásai fogalmán pedig a légi közleke­
dési szektor által közvetlenül vagy közvetetten 
foglalkoztatottak fogyasztása értendő, amelyek 
elősegítik a fogyasztói javakat előállító m un­
kahelyek és a szolgáltatás számos területének 
termelékenységét. A légi közlekedési ipar leg­
fontosabb gazdasági hatásait a többi iparágra 
gyakorolt katalitikus hatás által fejti ki, ame­
lyek növekedését jelentősen elősegíti. Ezen 
katalitikus hatások a szabadidős, üzleti/állam i, 
ill. a konferencia, kulturális, vallási, sport és 
„generál aviation” célú utazások létrejöttével 
valósulnak meg.
A légi közlekedés nemzetgazdasági hasznát a 
munkahely teremtő képességét és bruttó hazai 
össztermékhez történő hozzájárulását is figye­
lembe véve (1) szerint összegezzük:
(1) H = H + H + H  + H . + H .. . - E'  '  nemzgazd Mh GDP sz u /a  k /g /s
ahol:
Hn(.m2ga2d: a ^ g i közlekedés nemzetgazdasági 
haszna [USD];
HMh: a légi közlekedés közveden, közvetett
és indukált hatásainak munkahely 
teremtő képessége [USD] -  számí­
tásánál az adott országban terem tett 
munkahelyek számának és az adott 
országban jellemző átlagkereset USD- 
ban kifejezett szorzatát kell figyelem­
be venni;
HGDp: a légi közlekedés közveden, közve­
tett, és indukált hatásainak hozzájá­
rulása a GDP-hez [USD];
Hsz: a szabadidős utazások végrehajtásá­
nak biztosításával megjelenő katali­
zált hasznosság [USD];
H ./á: üzletí/állami utazások végrehajtásá­
nak biztosításával megjelenő katali­
zált hasznosság [USD];
H ,, ,: a konferencia, kulturális, vallási,k/s/5 -sport es „generál aviation celu uta­
zások végrehajtásának biztosításával 
megjelenő hasznosság [USD];
E: a légi közlekedés externális ha­
tásai [USD] -  számításánál a 
járm űkilom éterre vetített társadalmi 
externális határköltség szerinti meg­
közelítés alkalmazandó. A globális és 
lokális externális költségek mellett 
a torlódások és késések költségeit, 
valamint a hajózó személyzetet és az 
utasokat közvedenül érintő sugárter­
helés hatásainak következményeit is 
figyelembe kell venni.
A légi személyszállítás nemzetgazdasági hatásai 
összegezhetők, míg a képlet alapján a különböző 
években végzett hatáselemzés szerint követhető 
a légi közlekedés nemzetgazdasági szerepének 
változása. A vonatkozó statisztikai adatok elem­
zésével megállapítottuk, hogy a légi közlekedési 
ipar 2007-ben a közveden, közvetett, indukált 
és katalizált hatásokat együttvéve globálisan kö­
zel 29 millió munkahelyet teremtett, és 8%-kal, 
vagyis 2960 milliárd dollár összeggel növelte a 
világgazdaság GDP-jét. Az 1. táblázat szemlélteti 
a légi közlekedés makrogazdasági szintű hatásai­
nak megjelenését.
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1. táblázat: A légiközlekedés makrogazdasági hatásai [forrás: saját szerkesztés]




- hozzájárulása a GDP-hez
légitársaságok és kiszolgáló szervezetek; 
repülőtér üzemeltető szerveze­
tek, légiforgalmi szolgálatok; 
repülőtérhez kapcsolódó szervezetek; 







- hozzájárulása a GDP-hez









- hozzájárulása a GDP-hez
Fogyasztói javakat előállító vállalatok, 






- hozzájárulása a GDP-hez
szabadidős utazások végrehajtása során; 
üzleti /  állami célú utazá­
sok végrehajtása során; 
konferencia, kulturális, vallási, 











Káros anyag kibocsátás globális felmelegedés; 
élő szervezet számára okozott 
egészségkárosító hatások; 
épített környezetet károsító hatások
A világ C 0 2 kibo­
csátásának 2%-a.
Zajkibocsátás A repülőtér megközelítése és a repülőtéri 
műveletek következtében felmerülő, a 
munkavégzés és a pihenés hatásfokát 










3.2 A légi közlekedés mikrogazdasági 
szerepe
A légi közlekedés alapvető értéke a közlekedési 
kapcsolat biztosításában és az eljutási idő rövidí­
tésében rejlik. Igénybe vételével megjelenő hasz­
nosság (2) szerint összegezhető:
ahol:
Hlk(jjk): i. évben, j. országban k. utazó vagy
utaztató számára a légi közlekedés ál­
tal generált hasznosság [pénzegység -  
a légi közlekedés általános statisztikai 
adatai alapján: USD];
G( ' i. évben, j. ország átlagos GDP
értéke/i. évben a világgazdaság átla­
gos GDP értéke;
A,ki): k. utazó szabadidős célú utasainak
száma i évben [db];
Hsz: a szabadidős célú utazások átlagos
hasznossága [USD];
a (iJ): i. évben, j. országban a szabadidős
utazás értékét befolyásoló tényező -  
bruttó átlagkereset, átlagos munka- 
végzési hatékonyság növekedés, hatás 
időtartama;
B{u): k. utazó vagy utaztató üzleti célú uta­
zásainak száma i évben [db];
Hfl/S: üzleti és állami célú utazások átlagos
hasznossága [USD/db];
P(i): i. évben j. országban az üzleti célú
utazások hasznosságát befolyásoló 
tényező -  utazás időtartama, utazó 
munkabére, utazással elért eredmény 
mértéke;
C(ki): k. utazó vagy utaztató konferencia,
kulturális, vallási, sport és generál 
aviation célú utazásainak száma i év­
ben [db];
Hk/R/s: a légi közlekedéshez közvetetten
kapcsolódó, konferencia, kulturális, 
vallási, sport és generál aviation célú 
utazások végrehajtásának biztosításá­
val megjelenő hasznosság [USD/db];
Y(ij): i. évben j. országban a konferencia,
kulturális, vallási, sport és generál 
aviation célú utazásokat befolyásoló 
tényező -  munkabér, megszerzett 
anyagi és szellemi javak mértéke;
]?R(..k) i. évben j. országban, k fogyasztó ál­
tal az utazások lebonyolításához, ill. 
a termék vagy szolgáltatás beszerzésé­
hez kapcsolódó összes ráfordítás (pl. 
utazás, szállás, tartózkodás, extemális 
költségek.) Az extemális költségek 
számítási módja a 4.2.2.-ben rögzítet­
tek szerint történik [USD/év].
A 3.1.-ben említettek szerint a légi közlekedés 
legfontosabb gazdasági hatásait a más iparágra 
gyakorolt katalitikus hatások által fejti ki, amelyek 
három jól körülhatárolható utazási típus végre­
hajtásával realizálódnak. A légi közlekedés, mint 
a személy- és áruszállítást biztosító szolgáltatás 
jelentősége két szempontból kiemelkedő: egy­
részt olyan területeken képes kielégíteni az utazá­
si igényeket, amelyek esetén más közlekedési mód 
nem képes, másrészt más közlekedési módhoz 
képest, utazási céltól függően gyorsabban képes 
a szállítási feladat teljesítésére. Szabadidős utasok 
számára ezáltal lehetőséget biztosít a munkavég­
zési hatékonyság növelését elősegítő feltöltődésre, 
üzleti és állami célú utazások lebonyolításának tá­
mogatásával pedig a gyors utazás során elérhető 
számos haszon realizálására. A konferencia, kultu­
rális, vallási, sport és „generál aviation” célú utazá­
sok a légi közlekedés által biztosított olyan továb­
bi lehetőségek, amelyek az egyén és a társadalom 
számára egyaránt haszonnal járnak.
Az előzőeken túl, a légi személyszállítás hasznos­
ságának azonosításához vizsgálni szükséges az 
üzleti és állami, valamint a szabadidős célú uta­
sok viselkedését a desztináció választás tekinteté­
ben. A desztináció választást egyszerűsített Logit 
modell alkalmazásával szemléltetjük, amelyet 
korábban Bierens és Veldman, valamint Török 
is használtak a közlekedési döntések modellezé­
se során [5], A többkritériumos hatástényezők 
kezelésére alkalmas modell alapján összefüggést 
tártunk fel a repülőtér, mint desztináció választás 
valószínűségének meghatározásához a (3)-ban 
szereplő alapképlet szerint:
U:;0 J
^ PlJ ~ BííÉjfj'vü
ahol:
P„: az i repülőtérről induló utasok j  repülőtér vá­
lasztásának valószínűsége;
u,.: az i repülőtérről induló utas j  repülőtéren, ill. 
környezetében megjelenő hasznossága.
A (3)-ban szereplő hasznossági függvény a dönté­
si függvények súlyozásával adható meg a (4)-ben 
szereplő általános képlet szerint:
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(4 )  U i j = I f =1(5 7/ ; )
ahol:
s.: aj. döntési jellemző súlya; 
fj: aj. döntési jellemző függvénye.
Szabadidős és üzleti célú utazásokra vonatkozó­
an meghatároztuk (4)-ben szereplő hasznossági 
függvény szempontrendszerét, amely alapján 
az utazás valódi haszna a súlyozott idő és utazási 
tarifa ellenállási tényezők, valamint a célhelyen, 
az utas számára megjelenő súlyozott attraktivitás 
függvénye az (5) képlet szerint, amelyben u,. e ü :
(5) U = s A  +  Scí l c +  SaA +  S
ahol:
s,: az utazási idő súlytényezője;
Tk: az utazási idő ellenállás mátrixa;
Sc : az utazási tarifa súlytényezője;
Wc: az utazási tarifa ellenállás mátrixa;
Sa: az attraktivitás súlytényezője;
A \ a célrepülőtér, ill. környezetének vonzóképes­
ségének mátrixa;
£ hibatag.
A modell alkalmazásával Európán belül 180 
desztináció statisztikai adatait elemezve és a hibát a 
legkisebb négyzet módszerével minimalizálva meg­
állapítottam a szabadidős és az üzleti célú utasok 
preferenciái eltérésének mértékét A szabadidős 
célú utazó döntéseit 39%-ban a célhely attraktivitása, 
35%-ban az utazási tarifa, 26%-ban pedig az utazási 
idő határozza meg. Ü zleti célú  utazások esetében 
jelentős mértékben, 59%-ban az utazási idő, 21 %-ban 
a célhely attraktivitása és 20%-ban az utazási tarifa ha­
tározza meg.
3.3 A makrogazdasági adatok és a felállított modell 
kapcsolata
A 3.2. pontban rámutattunk, hogy a légi közlekedési 
ipar legfontosabb gazdasági hatásait a szabadidős, üz­
leti és állami célú, valamint a konferencia, kulturális, 
vallási, sport és ,generál aviation” célú utazások végre­
hajtásának elősegítésével, a többi iparágra gyakorolt 
katalitikus hatása által fejti ki.
A Világbank adatai alapján 2009-ben összesen 2270 
millió utas szállítása történt [6], amely 1 hétre vetít­
ve átlagosan 43 millió utas szállítását jelenti. A 3.2. 
pontban említett 180 desztináció összes utasforgalma 
85 779 189 fő 2009-ben (a világ teljes forgalmának
3,7%-a), amely egy hétre vetítve 1,63 millió utas szál­
lítását jelenti. A makrogazdasági mutatókat tekintve 
a légi közlekedési ipar közvetlen, közvetett, indukált 
és katalizált hatásait tekintve 1100 milliárd dollárral 
járul hozzá a világgazdaság GDPjéhez [6], Azt felté­
telezve, hogy ezen hozzájárulás az utasforgalommal 
arányos, a vizsgált desztinációkon bonyolított forga­
lom 40,7 milliárd dollár bevételt generált 2006-ban. 
Ez az érték egy hétre vetítve 0,78 milliárd dollár bevé­
telt jelent 2009-ben az Izlandi Eyjafjallajökull vulkán 
kitörése a világban 7 nap alatt 7 000 000 utast érintett
[8], ennek 23%-a a vizsgált desztinációk között egy 
hét alatt végrehajtott forgalom.
A 3.2 pontban felállított modell szerint az utazá­
si idő, a célhely attraktivitása és az utazás költsége 
határozza meg az utasok célhely választási döntése­
it, amely összefüggésben az utazási idő szabadidős 
célú utazások esetében 26%-os, üzleti célú utazá­
sok esetében 59%-os súlyértékkel szerepel. Az iz­
landi vulkánkitörés következtében az eljutási idő 
jelentősen megnövekedett, az utazások végrehaj­
tása légi újon nem volt^Jehetséges. Ez azt jelenti, 
hogy a U = stQt + s cQc + s a A  + T  képletben 
szereplő «T idő ellenállási tényező értéke gyakor­
latilag a végtelenhez közelít, az utazás hasznossága 
ennek alapján jelentősen csökken, gyakorlatilag a 
0-val egyenlő.
A vizsgált desztinációk utasforgalmának kiesése a 
vulkánkitörés következtében felmerülő teljes kiesés 
23%-a. A vulkánkitörés következtében felmerülő tel­
jes GDP kiesést (4,2 milliárd dollár [8]) ugyanezzel 
az aránnyal vetítve megállapítható, hogy a vizsgált 
desztinációkon jelentkező GDP kiesés 0,96 milliárd 
dollár. Az egy éves adatok alapján számított 0,78 mil­
liárd dollár egy hétre eső bevételérték és a vulkánki­
törés következményeként számított érték közötti kü­
lönbségek a következőkre vetíthetők vissza:
-  a gyártó vállalatok rendelkeztek az egy hetes kiesés 
átvészeléséhez szükséges raktárkészlettel;
-  más közlekedési mód igénybe vételével a legszük­
ségesebb szállítási feladatok lebonyolíthatóak voltak 
(a vasúti közlekedés jelentősen profitált a légi közle­
kedés kieséséből);
-  a halasztható üzleti utazások későbbi időpontban 
kerültek végrehajtásra, ill. lebonyolításuk telekom­
munikációs kapcsolaton keresztül történt.
Ismert, hogy a légi közlekedési kapcsolat képes 
jelentősen elősegíteni az adott régió gazdasági 
fejlődését A mikrogazdasági modell alátámasztja 
ezt a megállapítást, hiszen a repülőtér jelenléte az 
Ü = sA  + sA  + s*a + f  képletben szereplő idő 
ellenállási tényező jelentős csökkenéséhez vezethet,
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amely az üzleti utazások esetében a már említettek 
szerint 56%-ban játszik szerepet a desztináció válasz­
tási döntések meghozatala során.
4. A KÖZLEKEDÉSI MÓD VÁLASZTÁSÁT 
BEFOLYÁSOLÓ TÉNYEZŐK
Az utazási módok közötti választás az utazás teljes rá­
fordításának vizsgálatára vezethető vissza. A személy- 
gépkocsival történő utazás teljes ráfordítása éves szin­
ten a következő képlet szerint alakul:
(6) ZP=i Ria = E?=i(Ca +  Ta * w, +  Csz)
ahol:
Er=1Ria az adott évben végrehajtott n számú, sze­
mélygépkocsival történő utazás teljes ráfor­
dítása [USD/év];
Ca: a személygépkocsival történő i. utazás
üzemanyag, karbantartás, értékcsökkenés 
biztosítás, adó és útdíj költsége [USD/uta­
zás];
Ta: a személygépkocsival történő i. utazás
időtartama percben [perc/utazás]; 
w.: i. utas átlagos munkabére percben [USD/
perc];
Ck: az i. utazás szállás költsége [USD].
A repülőgéppel vagy vasúttal történő utazás teljes 
ráfordítása az alábbi képlet szerint összegezhető:
(7) 2i= i Rr/v Ei=i(Cr/v +  Tbr/v * W j  + Csz)
ahol:
ZP=i Rr/v; ^  ad0tt évben végrehajtott n számú 
repülőgéppel /  vasúttal történő utazás 
teljes költsége [USD/utazás/év];
Cr/y: a repülővel /  vasúttal történő i. utazás
költsége (repülőjegy + illetékek) [USD/ 
utazás];
Tbr/y: a repülőgéppel /  vasúttal történő i. uta­
zás bruttó időtartama percben [perc/ 
utazás];
A közlekedési mód választást befolyásoló tényezőkhöz 
mennyiségi adatokat rendelve megállapítottuk, hogy 
az utazási tarifa mellett a bruttó utazási idő (amely 
magában foglalja a vasútállomásra, ill. repülőtérre 
jutás, várakozás, beszállás stb. időszükségletét is) és az 
utasjövedelernszintje is befolyásolja az optimális köz­
lekedési mód megválasztását
28 európai célállomás tekintetében végeztünk vizs­
gálatot a közúti, vasúti és légi közlekedési módok 
összehasonlításával. A vizsgálat részletes leírását [9] 
tartalmazza. A vizsgálatot 221 és 2066 km közötti 
távolságokon végeztük el, Magyarországon ugyanis 
nincs ennél rövidebb távolságra menetrend szerin­
ti repülőjárat, ennél nagyobb távolságokon a légi 
személyszállítás versenyképessége egyértelmű. A 
vizsgálat során három jövedelemszintet (500 000,
1 600 000 és 2 000 000 Ft-os bruttó munkabér) ele­
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meztünk és megállapítottuk, hogy 576 km-től a légi 
közlekedés gazdaságosabb a személygépkocsival és 
vasúttal szemben valamennyi jövedelemszint esetén. 
A vizsgálat eredményeit az 1. ábra szemlélteti.
A regresszió számítást 500 ezer forintos munkabére­
ket figyelembe véve végeztük el, a regressziós egye­
nesek az ábrán feltüntetésre kerültek. A regressziós 
egyenletek és korrelációs együtthatók az alábbiak:
a) vasút y=13.315x+15.088; r2 = 0,8472
b) közút: y =8.427,5x + 37.191; r2 = 0,8513
c) légi közlekedés: y = 1.848,7x +83.175; r2 = 0,3037
Az eredmények alapján látható, hogy 500 ezer forin­
tos munkabért figyelembe véve a vizsgált távolságokon 
a vasút és a közút esetén szoros összefüggés áll fenn a 
távolság és az utazás költsége között, míg légi közleke­
dés esetében az utazási távolság és az utazási költség 
közötti kapcsolat gyenge. A légi közlekedés esetében 
az árképzés ugyanis nem teljesítményarányos, a tarifák 
kialakítása során a légitársaságok ún. stratégiai árkép­
zést alkalmaznak.
5. ÖSSZEFOGLALÁS
A korábbi tanulmányokban elsősorban a légi közleke­
dés munkahely teremtő képességének és bruttó hazai 
össztermékhez való hozzájárulásának értékelésével 
foglalkoznak. A légi közlekedés legjelentősebb érté­
kei azonban az üzleti és állami, valamint a szabadidős 
utazások végrehajtása során megjelenő hasznossággal, 
katalitikus hatásai által teljesednek ki. A cikkben is­
mertetésre került, hogy az utasok desztináció választási 
döntéseit alapvetően az utazási idő, az utazás költsége 
és a célhely attraktivitása befolyásolja, azonban ezek 
különböző súllyal szerepelnek az üzleti és szabadidős 
utazások esetében. Bemutatásra kerültek az utasok
Value-creating procedures 
of air passenger transportation
The most significant values of air traffic are that corpo­
rate, government and holiday trips generate profit and 
thus boost the economy. This article introduces the fact 
that passengers’ destination choices are mainly based on 
the following factors: flight duration, cost of travel and 
the attractiveness of the destination, but these are given 
a different weighting in business and holiday travel. The 
article explores the factors that determine the method 
of travel chosen by passengers and it establishes that the 
optimal travel method varies depending on distance and 
income level.
közlekedési mód választást meghatározó tényezői, és 
rámutattunk, hogy különböző jövedelem szinteken 
különböző távolság mellett eltérő az optimális közle­
kedési mód.
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Die wertbildenden Faktoren des 
Personenflugverkehrs
Einer der bedeutendsten Werte des Luftverkehrs ist, 
dass Regierungs-, Business- und Urlaubsreisen Einnah­
men erzielen und dadurch die Wirtschaft ankurbeln. 
Der Aufsatz stellt dar, wie die Fahrenden ihr Reiseziel 
auswählen: ihre Entscheidungen werden von Reisezeit, 
Reisekosten und der Anziehungskraft des Reiseziels 
beeinflusst, aber diese haben eine unterschiedliche Ge­
wichtung bei Business- und bei Urlaubsreisen. Die be­
stimmenden Faktoren bei der Auswahl des Transport­
mittels werden auch vorgestellt, und es wird ermittelt, 
dass bei unterschiedlichen Einkünften und bei unter­





A légi forgalom egy időben lezajló nagyságát az adott térrész­
ben, adott technikai fejlettséget feltételezve maga a térrész fi­
zikai param éterei „felülről” korlátozzák. Amennyiben a lég­
tér telítetté válik, a forgalom lebonyolításának nincsenek meg 
a repülésbiztonsági feltételei. A cikk azt mutatja be, hogy az 
EUROCONTROL milyen terveket dolgozott ki és valósított meg 
annak érdekében, hogy különböző térrészek kialakításával or­
szághatártól függetlenül és ezen térrészek együttműködésével 




Az európai légi közlekedési hálózat zsúfoltsága 
következtében számos várospár és útvonal eseté­
ben ajárathatékonyság nem megfelelő. Azokban 
az országokban, amelyekben az útvonalhálózat 
telítettebb (például Németország, Franciaország 
vagy a Benelux államok területén), természete­
sen az útvonaltöbblet is nagyobb értéket mutat. 
A járatok nagy száma következtében főként eze­
ken a területeken nem a legrövidebb útvonalon 
bonyolódik le a közlekedés. Jelen tanulmány 
részletes adatok bemutatásával és értékelésével 
igyekszik rávilágítani a hatékonyságnövelés szük­
ségességére, valamint bemutatja az ennek eléré­
se érdekében eddig tett lépéseket. Az Egységes 
Európai Légtér létrejöttével megteremtődnek 
a költséghatékony és a forgalmi igényekhez iga­
zodó légtérhasználat feltételei. Hatékonyabbá 
válik a forgalom irányítása, amely jobb kapacitás­
kihasználtságot, kevesebb késést, rövidebb út­
vonalakat, alacsonyabb költséget és környezet- 
szennyezést eredményez. Az opdmális működést 
nem fogják akadályozni az országok közti hatá- 
rok, így egyenesebbé válnak az útvonalak, ezáltal 
csökken az útvonaltöbblet. A közveden útvona­
lak rövidebb repülési időt eredményeznek, így 
a légitársaságok kevesebb üzemanyag-felhaszná­
lással tudnak repülni, ami hozzájárul a repülés 
gazdaságosabbá válásához.
A légi közlekedés egyik elsődleges szempontja 
az optimális útvonalak kialakítása. Az ettől való 
eltérés a repülési idő, ezáltal az üzemanyag-fel­
használás (és így a környezetterhelés), valamint 
más repülési költségek növekedésével jár. Az opti­
mális útvonalak kialakítását az útvonal-hatékony­
sággal jellemzik, amely két komponensből, ho­
rizontális (távolsági) és vertikális (magasságbeli) 
tényezőkből tevődik össze (amelyek tovább bont­
hatóak útvonali és közelkörzeti összetevőkre).
A horizontális útvonal-hatékonysági mutatók 
egyszerű repülési perspektívák irányába mutatnak. 
Kialakításuk során -  a gömbi főkörök mentén vég­
rehajtott (azaz ortodrom) repülések révén -  a leg­
rövidebb geometriai útvonalhálózat kialakítására 
törekszenek [3]. Az ortodromikus távolság a Föld 
felületén két adott pont között a legrövidebb távol­
ság, amely az adott gömbi főkör mentén mérhető. 
Ez azonban csak elméleti útvonal-kialakítást tesz 
lehetővé, mivel azt feltételezi, hogy minden egyes 
repülő zavartalanul, korlátozások nélkül repülhet 
a légtérben. Vagyis a légtér telítettsége következté­
ben ez az útvonal-kijelölés csak korlátozottan alkal­
mazható: általában csak nagytávolságú repülések­
nél, amikor jelentős lehet a távolság-megtakarítás.
Rövidebb szakaszokon, hozzávetőlegesen 500- 
600 kilométeres távolságig nem nagy az eltérés az 
ortodromikus és a loxodromikus távolság között, 
így a repüléseket loxodromon hajtják végre, a 
repülések során állandó irányszöget követnek, a 
meridiánokat azonos szög alatt metszve.
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Az útvonal-hatékonyság vertikális tényezője arra 
vezethető vissza, hogy a repülési magassággal egy­
aránt nő az ortodroma és a loxodroma hossza. 
Ez a növekedés azonban olyan csekély mértékű, 
hogy a gyakorlati útvonal-kialakítás során elhanya­
golható, ortodromikus távolság esetén például 
10 000 méteres magasságban a növekedés mind­
össze 1,001571-szeres [14], tehát 1000 km-es útvo­
nalon alig több mint másfél kilométer.
A fenüek alapján a horizontális hatékonysági 
tényezőnek jóval nagyobb gazdasági és környe­
zeti szerepe van, mint a vertikális tényezőnek, így 




A gömbi főkör mentén kialakított útvonal a leg­
rövidebb, ezáltal leggazdaságosabb útvonal kiala­
kítását teszi lehetővé. Ha nem hatékony az útvo­
nal-kialakítás, a többlet üzemanyag-felhasználás 
környezetre gyakorolt hatása növekszik, így a nem 
megfelelően kialakított útvonalprofil erőteljes ne­
gatív hatást gyakorol az éghajlatra. Az ortodrom 
útvonalat azonban más tényezők is módosítják, 
így például az időjárási elemek (elsődlegesen a 
szél) vagy közgazdasági oldalról az útvonaldíjak, 
illetve a légtér telítettsége. A légtér telítettsége mi­
att elengedhetetlen mind biztonsági, mind pedig 
kapacitási1 okokból a légi járművek elkülönítése2,
1 A légtér kapacitása az az időegység alatti forgalom-érték, amely még biztonságosan kezelhető az adott légtérben [ 13].
2 Repülőgépek, szintek vagy sávok közti távolságtartás.
3 Terminál Manoeuvring Area (Terminál Control Area): közelkörzeti irányítói körzet, amelyet egy vagy több nagyobb repülőtér közelében, rendszerint 
ATS útvonalak találkozásánál létesítettek. A közelkörzeti irányító körzet alsó határa a földrajzi viszonyoknak és a légi forgalomnak megfelelően változik, 
de sehol sem alacsonyabb 600 lábnál (200 m) a terep felszíne felett (26/2007.) [2].
ez pedig szintén hatással van az útvonal-hatékony- 
ságra.
Az Egységes Európai Égbolt egyezmény célja tehát 
nem az, hogy kivitelezhetetlen közvetlen útvona­
lakat hozzanak létre bármely időszakban, bármely 
járathoz, hanem az, hogy a biztonsági követelmé­
nyek figyelembevétele mellett egy elfogadható 
egyensúlyt alakítsanak ki az útvonal-hatékonyság 
és a kapacitás követelményei között.
Egy jára t útvonali hatékonyságának muta­
tója (KPI, Key Performance Indicator) a va­
lós útvonaltöbblet. A valós útvonaltöbblet az 
aktuális útvonal távolsága (a TMA3 belépő 
és kilépő pontja között), valamint a gömbi 
főköri távolság közötti különbséget jelenti, a 
repülőtér 30 mérföldes sugarú körétől mérve 
(azokat a járatokat, amelyek útvonala 60 mér­
földnél rövidebb vagy felszállás után az indu­
lási repülőtérre térnek vissza, nem veszi figye­
lembe). A két m utató közötti különbség nulla 
lenne abban az ideális, de ugyanakkor kivite­
lezhetetlen esetben, ha valamennyi légi járm ű 
egyedül repülne a légtérben és semmilyen kor­
látozó tényező nem hatna rájuk.
A mutató két részből tevődik össze:
1. Közvetlen útvonaltöbblet: a valóságban lere­
pült útvonal és a közvetlen útirány közötti kü­
lönbség,
2. TMA interfész: a közvetlen útirány és a gömbi 
főköri távolság közötti különbség (1. ábra).
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3. ábra: Valós útvonaltöbblet 
(Forrás: EUROCONTROL 2011.)
Légi közlekedés
Ezeket a mutatószámokat az EUROCONTROL az 
európai légtér tervezésekor alkalmazza, így ha va­
lamelyjárat az európai légtéren kívülről érkezik, 
vagy azon kívülre repül, akkor csak az európai lég­
térben megtett útvonalat veszik figyelembe.
2007 májusában az Eurocontrol Ideiglenes Taná­
csa (Provisional Council of EUROCONTROL) 
azt a célkitűzést fogalmazta meg, hogy az átla­
gos útvonal többle tét 2010 őszéig járatonként 2 
kilométerrel kell csökkenteni. A 2007 és 2009 
közötti időszakban javulás következett be, bár a 
célkitűzéstől elmaradtak, majd 2010-ben az út­
vonaltöbblet már jóval nagyobb volt a kitűzött
2. ábra: Horizontális útvonal-hatékonysági 
célkitűzés Forrás: EUROCONTROL 2011.)
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I TMA interfész Közvetlen útvonal-többlet
célnál (2. ábra). Ez egyrészt a rosszabb útvonal­
hasznosításra vezethető vissza, másrészt arra, hogy 
az ATC4 taktikai bázisa kevesebb közvetlen útvo­
nalat hozott létre. Vagyis bebizonyosodott, hogy 
a célkitűzés elérése a növekvő légi forgalom, va­
lamint a széttagolt légtérszerkezet és az irányító­
szervek nem megfelelő hatékonyságú működése 
mellett jelen helyzetben leheteden.
A valós útvonaltöbblet abszolút változása folyama­
tos növekedést mutat 2005 és 2010 között.
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4 Air Traffic Control -  Légiforgalmi irányítás.
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Az átlagos ortodrom távolság növekedése azt je­
lenti, hogy a közepes és nagytávolságú járatok 
száma növekszik, ugyanakkor a rövid útvonalon 
közlekedő járatok száma csökken (3. ábra).
Az átlagos útvonaltöbblet 2010-ben (az ortodrom 
távolsághoz viszonyítva) 49,1 km, vagyis 5,5%-kal 
növekedett az előző évhez képest, amiből 33,9 km 
(3,8%) visszavezethető az útvonalhálózat alacsony 
hatékonyságára, vagyis a nem megfelelően kivá­
lasztott útvonalakra. Másik része (15,2 km, 1,7%) 
pedig a TMA-hoz való csatlakozás eredményeként 
jön  létre (3. és 4. ábra).
Az Egységes Európai Égbolt környezetvédelmi 
céljában is fontos szerepet tölt be az útvonal­
hatékonyság fejlesztése. A jelenlegi szokásoktól 
eltérően, amelyek során abszolút mutatókat alkal­
maznak, az európai uniós környezetvédelmi célo­
kat relatív mutatókban fogják meghatározni. Erre 
az egyik legjellemzőbb példa a valódi útvonal­
hossz és az ortodrom távolság közötti különbség. 
A repülőterek körüli 30 mérföldes sugarú kört 
pedig 40 mérföldre fogják növelni annak érde­
kében, hogy a járat útvonal-hatékonysági muta­
tója más mutatókkal is összevethető legyen, így 
elsődlegesen a környezetvédelmi mutatókkal,
amelyeket a repülőterek körüli 40 mérföldes su­
garú körben fognak vizsgálni az Egységes Európai 
Égbolt létrejöttekor.
A HORIZONTÁLIS ÚTVONAL-HATÉKONY- 
SÁGOT BEFOLYÁSOLÓ TÉNYEZŐK
Az előző fejezetben láthattuk, hogy a horizontá­
lis útvonal-hatékonyság mutatója a valós útvonal­
többletet, amelynek három meghatározó kompo­
nense van: 1. útvonaltervezés, 2. útvonal-haszno­
sítás, 3. ATC útvonalvezetés (5. ábra). A három 
tényező közül az útvonaltervezés a legfontosabb. 
Az útvonaltervezési komponens a legrövidebb 
útvonal, valamint a közvetlen útirány közötti kü­
lönbséget, az útvonal-hasznosítás a repülési terv 
szerinti útvonal és a legrövidebb útvonal különb­
ségét, az ATC útvonalvezetés pedig a valódi útvo­
nal és a repülési terv szerinti útvonal különbségét 
méri.
1. ÚTVONALTERVEZÉS
Európában a légiforgalmi irányítást a szuverenitás 
jellemzi. A légtér széttagolása, valamint zsúfoltsá­
ga következtében a nemzetközi repülések során 
a járatok nem a legrövidebb útvonalon közieked-
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nek, az útvonalak hosszabbak a kelleténél, ezért 
szükségessé vált egy olyan egységes légiforgalmi 
irányítás kialakítása, amelyben a légi járművek a 
legrövidebb útvonalon, optimális útvonalprofil­
lal közlekednek (Európai Parlament és Tanács 
549/2004/EK Rendelete). Ennek kivitelezésére 
nemzetközi egyezménnyel létrejött az Egységes 
Európai Égbolt tervezet. Az Egységes Európai 
Égbolt magában foglalja a páneurópai útvonal- 
hálózatok, az útvonalkezelési és légiforgalmi irá­
nyítási rendszerek összességét, amelyek kizárólag 
a biztonsági, hatékonysági és műszaki megfonto­
lásokon alapulnak, és az összes légtérfelhasználó 
érdekét szolgálják. A kezdeményezés eredménye­
ként 9 darab Funkcionális Légtérblokkot5 (FAB
-  Functional Airspace Blocks) alakítanak ki (6. 
ábra) Európa határán is túlnyúlva. így a légtér 
nagyobb regionális egységekbe történő szervezé­
sével, valamint új irányítási technológiák beveze­
tésével lehetővé válik az útvonalak optimálisabb 
alakítása.
6. ábra: Az európai Funkcionális Légtérblokkok. 
(Forrás: European Comission h ttp ://e c .eu ro p a .
eu /transport/a ir/sing le_european_sky/functional_  
airspace_blocks_en.htm)
lenne, ha a járatok közveden útvonalon halad­
nának valamennyi ország területén, és további 
12,5%-os megtakarítás lenne elérhető a légtér­
blokkokon belüli államok közötti határok ösz- 
szeillesztésével. Az útvonaltöbblet jelentős része, 
mintegy 22,9% azonban csak európai szinten 
kezelhető (7. ábra).
7. ábra: Az útvonal csökkenések a
Légtérblokkokban (%)
(Forrás: EUROCONTROL CFMU 2011.)
Mind nemzeti szinten, mind a FAB-ok szintjén,
mind pedig európai szinten is jelentős megtakarí­
tások érhetőek el az egységes európai légi irányí­
tással. Az útvonaltöbblet 64,6%-kal csökkenthető
A Funkcionális Légtérblokkokban új útvonalter­
vezést fognak alkalmazni a közforgalmi repülések 
számára a magas légtérben6. Ezek lesznek a sza­
bad útvonalak (Free Route), amelyek leginkább 
a közvedeh útvonalakhoz (direct route) fognak 
hasonlítani. Három ország egyes útvonalain már 
alkalmazzák őket, Portugáliában 2009 májusában, 
Írországban 2009 decemberében, Svédországban
2010 januárjában vezették be. A szabad útvonalú 
légtér (Free Route Airspace)7 olyan része a légtér­
nek, amelynek vannak belépő és kilépő pontjai, 
de ezeket nem kapcsolja össze kijelölt, rögzített 
útvonalhálózat. Vagyis ezek a járatok útvonalak 
helyett pontról pontra repülnek. A kilépő és 
belépő pontok között pedig szabadon tervezhet­
nek útvonalat a légteret használók, figyelmen kí­
vül hagyva az ATS-útvonalhálózatot. Az indulási 
eljárást követően tehát a TMA kilépőpontjáról 
az érkező repülőtér TMA-jának belépőpontjára 
repülnek a járatok, az ATC pedig a két pont kö­
zötti közveden útvonalon igyekszik engedélyezni 
a járat repülését. Ezen légterek működése (mivel
5 Funkcionális légtérblokk: a működési követelményeken alapuló, az államhatároktól függetlenül kialakított légtérblokk, ahol a léginavigációs 
szolgálatok és a kapcsolódó tevékenységek teljesítményalapúak és optimalizáltak, annak érdekében, hogy valamennyi funkcionális légtérblokkban a 
leginavigációs szolgáltatók között fokozott együttműködés vagy adott esetben egy integrált szolgáltató jöjjön létre [2].
6 Az ICAO Európai Körzetében a magaslégtér alsó határa FL245 (7450 m STD)
7 S/.iliad útvonalú légtér meghatározott légtér, amelyben a felhasználók a légtérbe való bclé|x;si és a légtérből való kilépési pontok között szal)adnn, 
a légiforgalmi szolgálati útvonalhálózatra való tekintet nélkül tervezhetik útvonalaikat [1]
'vvvw.ktenet.hu
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bennük több szektor8 működik) nehezíteni fogja 
a szektorok közötti összehangolt koordinációt, hi­
szen a forgalom átadása, illetve átvétele már nem 
fix pontokon fog történni. Ezt az összehangolt 
munkát az irányítás csak új technológiai rendsze­
rek, összetevők és eljárások operatív kialakításával 
tudja megoldani (SESAR közös vállalkozás9) .
A jelenleg működő három szabad útvonalú légtér az 
európai kontinens periférikus, viszonylag elszigetelt te­
rületén helyezkedik el. Kialakításuk és működtetésük 
így viszonylag egyszerű volt, feltételezhető, hogy 
később átmeneti irányítási nehézségek adódhat­
nak, amikor a növekvő számú, ilyen típusú légterek 
kezdenek összeérni. A kezdeményezés a következő 
években folytatódik Finnországban, Norvégiában, a 
MUAC'°-országokban és Szerbiában, valamint a me­
diterrán térség egyes részein. A tervezett Funkcionális 
Légtérblokkok közül a FAB EC, Blue MED, FAB CE 
és Danube légtérblokkok területén egyelőre csak éj­
szakai időszakban tervezik a szabad útvonalú légterek 
bevezetését (8. ábra) (ezen belül Magyarországon a 
tervek szerint 2013 telétől, majd a korládan szabad 
útvonalak 2014 őszétől kerülnek bevezetésre).
8. ábra: Szabad útvonalú légtér kezdeményezések 
(Forrás: EUROCONTROL 2010.)
tervezett (24 órás) 
működő (24 órás) 
tervezett (csak éjszaka)
lésével létrehozzanak egy olyan egységes európai 
légteret, amely lehetővé teszi harmonikus alkal­
mazásukat Európa teljes területén.
A 9. ábra a norvégiai Kirkenes és Oslo közötti 
Norwegian Shutde NAX273. számú járat útvo­
nalát mutaga. A járat az új légtér bevezetésének 
eredményeként közveden útirányon haladt, a 
legrövidebb távolság lerepülésével, amihez szük­
ség volt az érintett másik két országgal történő 
együttműködésre is.
A szabad útvonalakat idővel integrálják az ATS- 
útvonalakba", a cél pedig az, hogy a szabad út­
vonalú légterek nagyságának és számának növe­
Az Air Portugál 2011. július 27-i, TAP1951 já­
rata Portoból Lisszabonba szintén szabad út­
vonalú légtérben haladt, közvetlen útirányon 
(10. ábra). A tervezett útvonalon (kék szín) ta­
lálható INBOM pont első ránézésre kitérőnek 
tűnik, de ez a pont a lisszaboni repülőtér TMA- 
határának egyik belépő pontja. Vagyis a jára t 
tervezett útvonala is megfelelt volna a közvet­
len útvonalak követelményének, m ert Porto 
repülőtér TMA-határának kilépőpontjáról, 
MANIK-ról közvetlenül Lisszabon repülőtér 
TMA-határának belépőpontjára, INBOM-ra re­
pült volna. Ugyanakkor azt is láthatjuk, hogy ak­
tuális (fehér szín), lerepült útvonala még ennél
8 Szektorizárió: A repüléstájékoztató körzeteket (FIR), valamint az irányítói körzetekeket és a repülőtéri irányító körzeteket -  az egyes ATS egységek 
kapacitásának és a légiforgalmi szolgálatok hatékony ellátásának növelése érdekében -  a légi forgalom jellegének megfelelően kisebb légtérszakaszokra 
osztották, amelyekben a működő légi járművek számára a légiforgalmi szolgálatokat ún. „szektorok” látják el. [12].
9 A SESAR projekt az Egységes Európai Égbolt tervezetének technológiai eleme.
10 Maastricht Üpper Area Control Centre, EUROCONTROL: a Maastricht Aachen repülőtéren található irányító központ 24 500 láb felett irányítja 
a repülőgépeket Belgium, Luxemburg, Hollandia és Eszaknyugat-Németország felett.
11 Air Traffic Services: légiforgalmi szolgálat; gyűjtőfogalom, amely jelenthet repüléstájékoztató szolgálatot, repülőtéri repüléstájékoztató szolgálatot, 
riasztó szolgálatot, légiforgalmi irányító szolgálatot, körzeti irányító szolgálatot, bevezető irányító szolgálatot és repülőtéri irányító szolgálatot [2] 
ATSütvonal: a légi forgalom lebonyolítására kijelölt útvonal, amelyet a légiforgalmi szolgálatok ellátása érdekében határoztak meg. A kifejezés légi 
folyosó, ellenőrzött vagy nem ellenőrzött útvonal, érkezési vagy indulási útvonal stb. jelzésére egyaránt használható [2].
12 Central Flow Management Unit Common Humán Machine Interface (Központi Aramlásszervező Egység Ember-gép kapcsolat)
2011. december
10. ábra: Az Air Portugál 2011. július 27-i 




lebb eső ponton lépett ki, hanem egy távolabbi 
kitérő pontot kapott, ezáltal megnövekedett az 
útvonal hossza. Ha Magyarországon is beveze­
tésre kerül a szabad útvonalú légtér, akkor ilyen 
kitérő útvonalak már nem lesznek, m ert a jára t 
a budapesti repülőtér TMA-határáról, NALAG- 
pontról egyenesen avarsói légtér TMA-határára, 
INSEX-pontra repülhet, ezáltal jelentősen csök­
kentve a megtett útvonal távolságát.
is rövidebb lett, mivel felszállás után közveüen 
útirányt kapott az irányítástól.
A 11. ábra a Malév Budapest-Varsó közötti, 
2011. május 24-i járatának pontos útvonalát 
mutatja. A térképen látható, hogy a jára t nem 
a legrövidebb (ortodrom) és nem is a közveden 
útirányon haladt. A légitársaság az útvonalak ki­
osztásakor tradicionálisan ezt az útvonalat kap­
ta meg, így a magyarországi légtérből, Budapest 
FIR-ből13 nem a közvetlen útvonalhoz legköze-
2011. július 21-én ugyanez a jára t másik útvo­
nalon haladt (12. ábra). A magyar légtérből a 
rövidebb útvonalnak sokkal jobban megfelelő 
ponton lépett ki, ezáltal rövidebb és a közvet­
lenhez közelebbi útvonalon haladva. A l l .  áb­
rán látható 380 mérföldes útvonal helyett 333 




ahol A - a hosszabb útvonal hossza, B - a rövi­
debb útvonal hossza, esetünkben a két útvonal 
között a rövidebb útvonalhoz képest 14,1%. 
Vagyis a légtér telítettsége következtében az 
első esetben a kerülő útvonalon a já ra t 14%-kal 
hosszabb utat tett meg.
Megfelelő útvonal-kialakítással tehát csökkent­
hető a megtett útvonal hossza, ezáltal pedig a 
hasznosított üzemanyag mennyisége és a kör­
nyezetkárosítás mértéke.
11. ábra: A Malév 2011. május 24-i MAH840. 
számú Budapest-Varsó járatának útvonaltérképe 
(Forrás: EUROCONTROL CFMU-CHMI)
12. ábra: A Malév 2011. jú lius 21-i MAH840 
szánni Budapest-Varsó járatának útvonaltérképe 
(Forrás: F.UROCONTROL CFMU-CHMI)
13 Bu<la|)est Repüléstájékoztatö Körzet (Budapest Hight Information Region): a Magyar Köztársaság államhatára által körbezárt terület, amelyen 




Az útvonal-hasznosítás kifejezés a repülés meg­
tervezésére rendelkezésre álló aktuális útvo­
nalra vonatkozik az előtaktikai fázisban.14 Azt 
vizsgálja, hogy az üzemeltető által benyújtott 
repülési terv mennyivel hosszabb a legrövidebb 
útvonalnál (ahogy azt az előzőekben bemuta­
tott Maiévjárat példája is szemléltette, a repülé­
si terv szerind útvonal számos esetben hosszabb 
a legrövidebb útvonalnál). Az útvonal megter­
vezését és ezáltal annak hosszát számos tényező 
befolyásolja:
• Gyakran előfordul, hogy a legrövidebb útvonal 
megosztott légtéren halad keresztül, és így csak 
ideiglenesen áll rendelkezésre, mert azokat 
TRA-15 vagy TSA16-ként alkalmazzák.
• Szintén gyakori eset, hogy a legrövidebb útvo­
nal telített légtéren halad át, így a késések elke­
rülése érdekében megint csak hosszabb, kerülő 
útvonalat terveznek.
• Nem lehet figyelembe venni a rendelkezésre 
álló aktuális légtér előnyeit a RPLrrepülési ter­
vek17 elfogadásakor, amelyek egész évben ér­
vényben vannak.
• Az üzemeltetők gyakran politikai vagy üzleti 
okok miatt nem tudják a repülési tervet a legrö­
videbb útvonalra benyújtani. Ilyenkor diplomá­
ciai engedélyt kérnek, vagy próbálják elkerülni 
az adott útvonalszakaszokat, vállalva a maga­
sabb útvonalköltségeket is.
• Meteorológiai körülmények, például je t stream 
elkerülése miatt az üzemeltető a legrövidebb
13. ábra: A benyújtott repülési tervek 
összehasonlítása a legrövidebb útvonalakkal 
(2010.) (Forrás: EUROCONTROL 2011.)
útvonal helyett szintén indirekt, de a kisebb 
forgalom miatt mégis gyorsabban lerepülhető 
útvonalra adja be a repülési tervet.
• Előfordul, hogy a légteret használók olyan hosz- 
szabb útvonalra nyújtanak be repülési tervet, 
amely útvonalon alacsonyabbak az útvonaldíjak. 
2010-ben a járatok 43%-a nem a legrövi­
debb útvonalra nyújtott be repülési tervet 
(EUROCONTROL 2011.). Hosszabb útvonal 
tervezése esetén a legtöbb esetben az útvonalak 
távolsága csak kevéssel növekedett. A legtöbb 
esetben az útvonalköltségek azonosak (24%) 
voltak. A járatoknak csak 7%-a repült hosszabb 
útvonalon alacsonyabb útvonalköltségekkel (13. 
ábra).
Az útvonal-hasznosítás 2010-ben összességében 
gyengült, ami a komplex kapacitáshelyzetnek az 
eredménye. Az izlandi vulkáni hamu szétterjedé­
se, sztrájkok és az ATC nem hatékony működése 
következtében az üzemeltetők nem a leggazdasá­
gosabb repülési terveket fogadták el, ami jól lát­
ható a mutatószámok alapján (13. ábra).
A 14. ábra szélsőséges példát mutat arra, hogy a 
franciaországi sztrájk következtében milyen mér­
tékben növekedett két lerepült útvonal hossza.
A 15. ábra a napi útvonal többlet kiugró növe­
kedését mutatja a 2010-re vonatkozóan, főként a 
nem hatékony ATC-működés és a vulkánkitörés 
eredményeként.
Az EUROCONTROL-nál folyamatos munkálato­
kat végeznek, hogy megtalálják valamennyi járat 
számára a legrövidebb útvonalakat. Az útvonal­
hasznosítás fejlődését emellett részben a polgári, 
illetve katonai légtérstruktúra átalakításával igye­
keznek megoldani, részben pedig ajáratokat arra 
ösztönzik, hogy a leghatékonyabb útvonalakat 
alkalmazzák.
3. ATC ÚTVONALVEZETÉS
Az útvonalvezetés során az ATC a taktikai fázisban 
a légi járműveket közveden útiránnyal látja el a 
forgalom erősségétől és a rendelkezésre álló lég­
tér telítettségétől függően. A 12. ábrán bemutatott
14 Az áramlásszervezési intézkedéseket három csoportba sorolják: Stratégiai intézkedések: hosszabb időszakra, egy vagy több menetrendi időszakra 
előre maghatározott intézkedések. Előtaktikai intézkedések: a tárgynap előtt két nappal meghozott intézkedések. Taktikai intézkedések: az adott 
napon, a forgalom kezelése érdekében hozott azonnali intézkedések összessége [13].
15 Temporary Restricted Area (Temporary Reserved Area) időszakosan korlátozott légtér; meghatározott kiteijedésű légtér, amelyben állami légi 
járművel olyan repülési tevékenység zajlik, amely veszélyt jelenthet az adott tevékenységben részt nem vevő légi járművek számára [2].
16 Temporary Segregated Area: időszakosan elkülönített légtér.
17 Repetetive Flight Plan (ismédődő repülési terv): A legtöbb repülési tervről nem napi szintű, egyedi repülési terveket nyújtanak be, hanem egycgy 
menetrendszerinti időszakra előre, összesítve nyújtják be a tervezett járatok adatait (isméüődő repülési terv) [13].
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Porto-Lisszabon útvonali térképe egy ilyen korrek­
ciót ábrázol. Ezek a taktikai manőverek azonban 
csak részlegesen tudják javítani a nem megfelelő 
útvonaltervezés hibáit. Az ATC útvonalvezetés 
2010-ben 0,7%-kal járult hozzá az útvonal csök­
kentéséhez (5. ábra), ami gyengébb eredmény az
14. ábra: Sztrájk miatti útvonal-növekedés 
(Berlin-Madrid [A] és Drezda-Palma de Mallorca 
[B| útvonalon)
(Forrás: EUROCONTROL 2011.)
előző évhez képest (16. ábra). Ez a kedveződen 
mutató a kisebb közvetlen útvonalszámmal és az 
összetett kapacitási helyzettel magyarázható.
Egyre elteijedtebbek és gyakoribbak az útvonal rövi­
dítések (shortcut-ok) az útvonalvezetésben, amelyek 
javíthatják az útvonal-hatékonyságot, és emellett 
fontos taktikai megoldást jelenthet a megosztott lég-
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terek rugalmas használata is. A megosztott légterek 
(Shared Airspace) olyan speciális felhasználású lég­
terek (Special Use Airspace), amelyet polgári közle­
kedésre és katonai tevékenységre felváltra használ­
nak. A polgári közlekedés szempontjából a megosz­
tott légterekhez való hozzáférés növeli az útvonal­
hatékonyságot és a kapacitást. Katonai szemszögből 
a megosztott légterekhez való hozzáférés lehetővé 
teszi a harcászati gyakorlatok végrehajtását. A meg­
osztott légterek helyeit viszonylag közel jelölik ki a 
katonai repülőterekhez, ezzel minimalizálva a gya­
korló területek eléréséhez szükséges időt. A légtere­
ket a hétvégi időszakban igyekeznek teljes mérték­
ben polgári használatra bocsátani, azonban annak 
ellenére, hogy kismértékű a katonai aktivitás ezek­
ben az időszakban a közvetlen útvonal-növekedés 
javulása rendkívül csekély (17. ábra). Miközben a 
közvetlen útvonal-növekedésben fokozatos fejlődés 
figyelhető meg 2004 és 2010 között, a hétvégékre és 
hétköznapokra jellemző értékek közötti különbség 
állandó.
17. ábra: Közvetlen útvonalak növekedése (az 
őrt odrom távolságok százalékában)
(Forrás: EUROCONTROL 2011.)
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A fentiek alapján tehát további fejlesztések szüksé­
gesek a megosztott légterek használatához. Arra 
kell törekedni, hogy minél nagyobb mértékben 
polgári használatra alkalmazzák ezeket a légtere­
ket, főként a hétvégi időszakban. Ebből a célból, a 
polgári és katonai légtér koordinálásának megköny- 
nyítésére bevezették a rugalmas légtérfelhasználást18 
(Flexible Use of Airspace), amely egy kiegyensúlyo­
zottabb, határokon is átnyúló légtérfelhasználást 
tesz lehetővé. A rugalmas légtérfelhasználás egy 
olyan légtérgazdálkodási19 koncepció, amely szerint 
a légteret nem csak polgári vagy csak katonai légtér­
nek kell tekinteni, hanem egységes egészként, ahol 
minden felhasználó követelményeit a lehető legna­
gyobb mértékben teljesíteni kell. A légtérfelhaszná­
lás koncepciója kiteljed a nyílt tenger fölötti légtér­
re is, valamint alkalmazásakor alapvető fontosságú 
a szomszédos tagállamok közötti együttműködés: 
a határokon átnyúló műveletek figyelembevétele. 
A koncepció meghatározása stratégiai, előtaktikai 
és taktikai szinten történik, amelyek egymással szo­
rosan és kölcsönösen összefüggő, külön irányítási 
funkciók, ezért a légtér hatékony felhasználásának 
biztosítása érdekében következetesen kell végezni. 
Az alkalmazott légtér felhasználásának és a benne 
kialakított útvonalhálózat hatékonyságának rend­
szeres értékelése pedig alapvető fontosságú eszköz a 
légtértervezés és légtérgazdálkodás javításához.
ÖSSZEGZÉS
Az egyre növekedő légi forgalom következmé­
nye, hogy az európai légtér kapacitásának ki­
használása a széttagoltság révén akadályokba 
ütközik, ami gazdasági, környezetvédelmi, jogi, 
biztonsági, légiforgalmi irányítási szempontból 
egyaránt felesleges terheket je len t a légi közle­
kedésnek. A légtér széttagolása, valamint telí­
tettsége miatt a járatok többsége nem a legrö­
videbb útvonalon halad, ezért szükségessé vált 
egy olyan egységes európai légtér kialakítása, 
amelyben a légi járművek optimális útvonalpro­
fillal közlekedhetnek. Az egységes légtéren be­
lül az irányítást ún. Funkcionális Légtérblokkok 
keretében tervezik megoldani, a légi járművek 
pedig az ún. szabad útvonalakat használva, a 
legrövidebb útvonalon repülve a járatok haté­
konyságát fogják növelni. Az európai útvonal- 
hálózat kialakításánál arra törekszik az európai 
légiforgalmi irányítás, hogy az útvonalakat a re­
pülés valamennyi fázisában a „kaputól kapuig” 
elv szerint optimalizálja, különös tekintettel a 
repülési hatékonyságra és a környezetvédelmi 
szempontokra (677/2011/EU rendelet).
Az útvonal-hatékonyság fejlesztése tehát európai 
szinten rendkívüli fontossággal bír, amelynek mu­
tatója a valós útvonaltöbblet. 2010-ben az útvonal- 
tervezések fejlesztése ellenére növekedett az útvo­
naltöbblet, ami részben az útvonal-hasznosítás gyen­
gülésével (vulkáni hamu, sztrájkok és korszerűtlen 
ATC irányítás következtében), valamint a kevesebb 
közvetlen útvonallal magyarázató.
Az Európai Unió Egységes Európai Égbolt prog­
ram legfontosabb célkitűzése a forgalmi igényekhez
18 Rugalmas légtérfelhasználás: az Eurocontrol által kibocsátott „Airspace Management Handbook lor the application of the Concept of the Flexible 
Use of Airspace” című kiadványában meghatározott, az Európai Polgári Repülési Konferencia körzetében alkalmazott légtérgazdálkodási elv [2].
19 Légtérgazdálkodás: tervezési ftmkció, amelynek elsődleges célja az, hogy a rendelkezésre álló légteret dinamikus időkiosztás útján a lehető 
legjobban használják ki, és egyes esetekben a légtérfelhasználók különféle kategóriái közötti, azok rövid távú igényeit alapul vevő légtéi kiosztással [2].
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igazodó és költséghatékony légtérhasználat, azaz a 
növekvő légi forgalom biztonságos kezelését biztosító 
korszerűsített útvonalszerkezet megvalósítása.
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Entwicklung der Route-Effizienz in 
dem europäischen Luftraum
Der europäische Luftraum ist fragmentiert Die Folgen 
der ständig steigenden Luftverkehrs wird die Kapazitäts­
auslastung erschwert Das ist unötige wirtschaftlichen, 
ökologischen, sowie flugverkehrsmanagemenüichen 
Belastungen für den Luftverkehr. Wegen der Fragmen­
tierung und der Sättigung bewegen die meisten Flüge 
nicht auf dem kürzesten Weg.
Es ist daher notwendig, eine einheitlichen europäi­
schen Luftraum zu entwickeln, in dem die Flugzeuge 
mit einem optimalen Streckenprofil reisen können. In­
nerhalb der einheitlichen Luftraum wird die Kontrol­
le unter dem sogenannte Funktional Luftraum Block 
geplannt Die Flugzeuge werden die sogenannte Free 
Routes (die freien Strecken) verwenden, damit auf 
dem kürzesten Weg fliegend werden sie die Effizienz 
der Flüge verbessern. Also die Verbesserung der Route 
Effizienz ist sehr wichtig. Der Index die Route Effizienz 
ist die reale Route-Erweiterung.
Im Jahr 2010, trotz der Entwicklung der Routenpl- 
annung, wurde die Route Erweiterung aufgestiegen. 
Das wird teilweise mit der Erschwächung der Route- 
Benutzung (wegen der Vulkanasche, der Streiken und 
der veralteten ATC-Kontrolle), sowie mit der wenigen 
direkte Routen erklärt mögen.
Gondolatok a ferrocement hajóépítésről
A magyar hajózás és ezzel együtt a nagy hagyományokkal 
rendelkező hajógyártás -  az 1835-ben alapított Óbudai Hajógyár­
ban 1837-ben készült el az első gőzhajó -  mára szinte teljesen 
megszűnt. A szerző által felvetett, számunkra újszerű technoló­
gia alkalmazása talán felkelti a munkahely és lakóhely létesítés­
ben érdekelt befektetők, gazdaságpolitikusok érdeklődését.
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A téma felvetését indokolja, hogy hazánkban 
egyre több helyen építenek betonszerkezetű 
úszóműveket. Azonban a megépült objektumok 
többsége sajnos nem felel meg a korszerű hajó­
építési technológia követelményeinek. Ennek 
oka, hogy e szerkezeteket nem hajómémökök ter­
vezték, és a szerkezed megoldásokat az építőipar 
gyakorlatából vették át. A betonhajók építésének 
több mint 160 éves múltja van és a világ számos 
országában készülnek korszerű beton szerkezetű 
hajók.
Először 1848-1849-ben Franciaországban Jean 
Louis Lambot épített kishajókat betonból. Ezt 
követően 1896-ban az olasz Carlo Gambellini 
használta a betont hajóépítő anyagként.
A forradalmi áttörés a neves olasz építész, Paolo 
Nervi nevéhez fűződik. Ő 1917-ben kezdett vas­
beton hajókat építeni, de szakítva az építészetben 
megszokott betonépítési technológiával, kidol­
gozta a hajóépítés követelményeihez jobban iga­
zodó, könnyű héjszerkezet építésének technoló­
giáját. Az új módszerrel készített konstrukciót, 
megkülönböztetésül ferrocement szerkezetnek 
nevezte.
A ferrocement szerkezet fő különbségei a vasbe­
ton szerkezettel szemben:
-  a ferrocement rendkívül vékony (12-35 millimé­
ter) falvastagságú, rugalmas héjszerkezet,
-  a ferrocement szerkezetben sokkal sűrűbb acél­
betétet alkalmaznak, amelynek funkciója is mó­
dosul,
-  a ferrocement nem sóderból, hanem finom 
szemcseszerkezetű szilícium homokból készül és
-  a ferrocement héjszerkezetet többnyire zsaluzat 
nélkül, kézi betonozási eljárással készítik.
Nervi a 20. század közepéig több mint 15 000 ton­
na összes vízkiszorítású ferrocement hajót épített. 
Hajóépítő tevékenységének a csúcsát az 1945-ben 
megépített 165 tonnás IRENA nevű motorjacht, 
majd a 12 méteres, kétárbocos NENNELE vitorlás 
jacht jelentette.
Ebben az időben már az Egyesült Államokban, 
Kanadában és Nagy-Britanniában is építettek 
ferrocement hajókat. A 20. század végére már 
több mint 20 ország hajóipara alkalmazta a hajó­
építés ferrocement technológiáját.
Az 1980-as évek közepén Kubában ismertem meg 
a ferrocement hajóépítés technológiáját. Abban 
az időben Kuba a ferrocement hajóépítés terüle­




hajógyárban, évi 1500 ferrocement hajót építet­
tek, nagy részét exportra. A ferrocement hajók 
legnagyobb hányada halászhajó volt, de építettek 
ezzel a technológiával vontatóhajót, révkalauz 
hajót, de még 60 fő befogadóképességű tengeri 
személyhajót is.
Nem volt véleden, hogy Kubában nagy mértékben 
fejlődött a ferrocement hajóépítés. Egy szigetor­
szágnak óhatadanul hajókra van szüksége. A for­
radalom előtt az országnak nem volt számottevő 
hajóipara, a hajókat külföldről, főleg az Egyesült 
Államokból vásárolták. Amikor a kommunista 
kormányzatnak megromlott a viszonya az Egye­
sült Államokkal, e beszerzési források elapadtak.
Kubának meg kellett teremtenie a saját hajóipa­
rát. Mivel az USA embargó az acélipari termékek­
re is kiterjedt, az acélszerkezetű hajók gyártására 
az ország lehetőségei korlátozottak voltak. így a 
ferrocement hajógyártás fejlesztését határozták 
el, és 1969-ben megkezdték a ferrocement hajók 
gyártását.
nélkül kialakíthatók. Érdemes megemlíteni, hogy 
ferrocement hajók esetén az egy tonna hasznos te­
herre eső önsúly 0,27-0,40 tonna, tehát egy 400 ton­
na hordképességű hajó vízkiszorítása kb. 520 tonna.
Az 1980-as évek végén a MAHART Magyar Hajó­
zási Rt. tervbe vette egy ferrocement szervizhajó 
megépítését. A hajó terveit elkészítettem, a tech­
nológiát kidolgoztuk. A technológia ellenőrzésére, 
egy próbadarabot legyártottunk. Az eredmény 
biztató volt. A MAHART Csepeli Műhelyében 
megkezdődött a hajótest gyártása, de a vállalat gaz­
dasági helyzetének megváltozásával, a szervizhajó 
gyártását az illetékes vezetők leállították. így a MA­
HART első ferrocement hajója nem épült meg.
Az alábbiakban bemutatom a MAHART-nál ké­
szült próbadarabot.
Az 1,6 m hosszú, 1 m széles, 0,8 m mélységű „edény” 
falvastagsága kb. 16 mm volt Kész tömege, 28 napos 
„érlelés” után, nem érte el a 200 kg-ot.
2. ábra: 60 személyes ferrocem ent személyhajó 
általános elrendezés rajza
3. ábra: A próbadarab vasszerkezete
4. ábra: A próbadarab betonozás után
Kubában a hajók megtervezését a Közlekedési 
Tervező Vállalat, a technológia kidolgozását a 
Hajózási Tervező Központ végezte. Az utóbbihoz 
laboratórium és kísérleti üzem is tartozott.
A kubai tapasztalatok azt igazolták, hogy 
ferrocementből gazdaságosan maximum 400 
tonna teherbírású, 6-30 méter hosszúságú, hajó­
testek gyárthatók. A hajótestek héjvastagsága, a 
hajó nagyságától függően 12-35 mm.
A ferrocement hajótestek nagy előnye, hogy a 
kedvező áramlástani fonnák minden nehézség
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A próbadarabot úgy próbáltuk ki, hogy 3 m ma­
gasból a talajra ejtettük, de károsodást nem szen­
vedett. Az időjárás viszontagságainak kitett pró­
badarabot tizenkét évvel később volt alkalmam 
megvizsgálni. Az öregedés nyomait, sérüléseket 
nem észleltem rajta. Megkocogtatva tökéletes, 
tiszta hangot adott.
Az 1990-es években, Németországban találkoz­
tam ismét a ferrocement hajógyártással. Ott főleg 
magánszemélyek építenek ferrocement jachto­
kat saját maguknak. Német barátom vitt el egy 
ismerőséhez, aki a kertje végében építette a 14 m-es 
ferrocement vitorlás jachtját Ottjártamkor a test már 
készen volt, a hajó berendezése, felszerelése folyt A 
14-20 mm-es héjszerkezet a gondos és precíz kivitele­
zésnek köszönhetően, meglepően szép felületű volL
Mint a tulajdonos elmondta, jachtját a 
Germanischer Lloyd hajóosztályozó társaság 
előírásai szerint, a társaság ellenőrzése alatt épí­
tette, így a legmagasabb tengeri besorolásra szá­
mított. Később hallottam, hogy a hajójával átkelt 
az Atlanti-óceánon.
iá- A Németországban látottakon felbuzdulva, a Szind-
- bád Kft. Hajótervező Irodájának vezetőjeként, meg-
- terveztem az FG100 típusú, 10 m hosszúságú, akkor
korszerűnek számító, ferrocement túravitorlás hajót,
A terveket a hazai hajózási hatóság jóváhagyta, de
: a hajó megépítésére, a Szindbád Kft. megszűnése
miatt, már nem került sor. A reménybeli vásárlók 
betonszerkezettel szembeni szkepticizmusa miatt, a 
>z- terveket nem sikerült értékesítenem, pedig a 44 m2
s vitorlafelületű, 6 tonnás, 2+8 személyes vitorlás hajó-
: - nak az alacsony árfekvése révén, piaca lehetett volna a
hasonló nagyságú, több tízmilliós luxus jachtok mel-
lett így, az általam annyira pártolt, hazai ferrocement
hajóépítés ügye ismét zátonyra futott
- A 2000-es években a ferrocement technológia a hajó-
lt építésben világszerte fellendült
Hollandiában korszerű, minden igényt kielégítő
i úszó palotákat építenek a ferrocement technológia
) - alkalmazásával. A méretében korlátozott hajótestek
: - problémáját, több úszótest alkalmazásával küszöbö­
lik ki. A felépítményeknél a ferrocement felületeket 
ügyesen kombinálják a nagy üvegfelületekkel.
Legutóbbi információm szerint Kínában eddig több 
mint 600 ferrocement lakóhajót építettek a családok 
lakásproblémáinak megoldására, és a program foly­
tatódik.
A világ elmaradott országaiban is ferrocement 
programok indulnak. Részben úszó objektumokat, 
de zömében szárazföldi épületeket hoznak létre 
ferrocementből. Ezzel munkaalkalmat teremtenek a 
helyi iskolázatlan lakosoknak, ugyanakkor korszerű, 
de olcsó épületek készülnek.
Az olvasóban jogosan ötlik fel a kérdés: „Miért érde­
mes ferrocement hajót építeni?” Vegyük tehát sorra 
azokat az előnyöket, amelyek a ferrocement hajó­
gyártást indokolják:
-Valamennyi hajóépítési módszer közül a 
ferrocement hajóépítés a legolcsóbb (egy azonos 
méretű acélhajó építése 1,5-3-szor drágább).
-A  ferrocement hajó építéséhez nem szükséges jól 
felszerelt üzem, nem kellenek nagy értékű szerszá­
mok és gyártó eszközök. így a ferrocement hajó 
gyakorlatilag a „mezőn” is megépíthető.
-A  hajóépítés egyszerű technológiával, alacsonyabb 
képzettségű munkaerővel végezhető.
-  Az egyszerű és olcsó építőanyagok könnyen és rövid 
határidővel beszerezhetők.
-  A ferrocement hajó építési technológiája alkalmas 
a sorozatgyártás bevezetésére, ami a gyártási költség 
további csökkenését eredményezi.
5. ábra: FC-100 ferrocem ent vitorláshajó





-  Ferrocementből, minden nehézség nélkül, kiala­
kíthatók az áramlástanilag legkedvezőbb, bonyolult 
felületek.
-  A ferrocement hajótest élettartama meghaladja va­
lamennyi más szerkezet élettartamát Az acélszerke­
zettel szemben nem korrodál, a fe hajóval szemben 
nem korhad, a műanyag héjszerkezettel szemben 
nem ridegszik. Nemzetközi tapasztalat szerint, a 
ferrocement hajó élettartama eléri az acélhajók 
élettartamának akár a kétszeresét is.
-  A (a- és műanyag hajókkal szemben, a ferrocement 
hajók tűzállóak.
-  A ferrocement szerkezet minden más szerkezetnél 
jobban ellenáll az agresszív vegyi anyagok káros ha­
tásának.
-A  ferrocement szerkezet a rezgéseket nagymérték­
ben elnyeli és csillapítja. így a ferrocement hajókon 
a káros és kellemeden vibráció keletkezésétől nem 
kell tartani.
-  A ferrocement szerkezet karbantartást nem igényel, 
így a hajó nem esik ki a termelésből, és megspórol­
ható -  a más hajóknál elkerülhetetlen -  időszakos 
sólyázás költsége is.
-A  ferrocement hajótest kisebb sérülései, egyszerű 
technológiával a helyszínen javíthatók (általában a 
személyzet képes elvégezni.) Nincs szükség javító­
üzem szolgáltatásának igénybevételére.
A számos előnye mellett, persze hátrányai is vannak a
ferrocement hajóknak. Tekintsük át ezeket is:
—A ferrocement technológiával gazdaságosan gyárt­
ható hajóméret erősen korlátozott A gazdaságos 
hajóhossz hat és harminc méter között van.
-A  ferrocement hajótest fajlagos tömege minden 
más szerkezetű hajótestnél nagyobb, így ugyanazt
mim THOUGHTS ON FERRO­
CEMENT BOAT BUILDING
Since boat building has almost ceased to exist in Hun­
gary, one of the possible ways to resurrect the Hun­
garian ship industry tradition would be to establish 
ferro-cement boat building in the country. To do this, 
investors must be found who appreciate the potential of 
fem>cement boat building and who are willing to con- 
tribute financially to the revival of the industry. It is also 
important that such concrete boats should be designed 
and built by boat engineers experienced or (rained in 
ferrocement technologies.
a hordképességet csak a hajó méreteinek növelésé­
vel lehet elérni. A nagyobb tömeg következtében 
az úszóképesség követelménye több vízmentes vá­
laszfel beépítésével biztosítható, ami a fedélzet alatti 
terek kihasználhatóságát rontja.
-A  szabadtéri építést az időjárási viszonyok korlátoz­
zák, mivel 0° C alatti hőmérsékleten a betonozási 
munka nem végezhető.
-A  ferrocement hajótest külső felületét, még a leg­
gondosabb kivitelezés esetén sem lehet áramlástani 
és esztétikai szempontból tökéletesen sima kivitel­
ben elkészíteni.
-A  ferrocement hajó nagyobb tömege és a vízvonal 
alatti felület érdessége miatt, az üzemeltetés során 
több üzemanyag felhasználással kell számolni.
-A  hajó elbontása esetén, a ferrocement szerkezeti 
elemek további hasznosításra alkalmadanok.
Az előbbiekből következik, hogy ferrocement ha­
jót annak érdemes beszerezni, akinek mostoha kö­
rülmények között is biztonságosan üzemelő, nagy 
élettartamú hajóra van szüksége, és ezért hajlandó 
engedményeket tenni a sebesség és az esztétikum 
tekintetében. Persze az olcsóbb beszerzési költség is 
fontos szempont lehet
Mivel Magyarországon szinte megszűnt a hajóépítés, 
a magyar hajóipar feltámasztásának egyik lehetsé­
ges eszközét látom a ferrocement hajógyártás meg­
honosításában. Ehhez kellene megtalálni azokat a 
befektetőket akik fantáziát látnak a ferrocement ha­
jógyártásban, és hajlandóak pénzt áldozni az iparág 
beindításába. Fontos persze, hogy a betonból készülő 
úszóműveket a ferrocement technológiában járatos 
vagy azt elsajátító hajómérnökök tervezzék.
IDEEN ZUM FERROZEMENT­
SCHIFFBAU
Der Schiffbau in Ungarn hat fast ganz aufgehört zu be­
stehen. Ein mögliches Mittel für die Auferstehung der 
Schiffindustrie wäre die Etablierung des Ferrozement- 
Schiffbaus in Ungarn. Dazu müssen Investoren gefun­
den werden, die das Potential des Ferrozement-Schiff­
baus sehen und bereit sind, in die Einführung dieser 
Industrie Geld zu investieren. Es ist auch wichtig, dass 
diese, aus Beton gefertifgte Schwimmwerke von erfah­
renen Schiffsingenieuren konstruiert und gebaut wer­
den, die die Ferrozement -Technologie erlernt haben.
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Homokba süppedő remények: 
a Világkereskedelmi Szervezet elvetélt 
Dohafordulója
Egyre kérdésesebb, hogy a Világkereskedelmi Szervezet (World 
Trade Organisation - WTO) belátható időn belül vagy egyálta­
lán pontot tesz-e a nemzetközi kereskedelem még élő akadályait 
lebontani hivatott Doha tárgyalási forduló végére. Ennek és a 
WTO kudarcot jelentős m értékben előidéző világgazdasági vál­
ságnak az lehet a következménye, hogy a nemzetközi kereske­
delem a jövőben a korábbiakhoz képest mérsékeltebben nő, ez­
által kisebb keresletet támasztva a szintén adminisztratív és más 
akadályokkal küszködő nemzetközi közlekedéssel szemben1.
WTO KERESKEDELEMKÖNNYÍTÉSI 
TÁRGYALÁSAI
Külön tárgyaló csoport foglalkozik a kereske­
delmi eljárások könnyítésével, különösképpen 
a GATT megállapodás2 e tém aköröket érintő 
cikkelyeivel. Miközben a mezőgazdasági vagy 
ipari term ékek kereskedelméről folytatott 
kormányközi viták elmérgesedtek, és több, az 
eredmények összegzésére összehívott miniszte­
ri konferencia kudarccal végződött, a szorosan 
vett kereskedelemkönnyítési megbeszélések 
viszonylagos egyetértésben zajlanak. Ha nem 
képeznék a teljes Doha forduló szerves részét, 
akkor e speciális tárgyalásokat talán már sike­
resen lezárták volna.
A kereskedelemkönnyítési tárgyalások és 
az e tárgyban tervezett új WTO megálla­
podás célkitűzése a nemzetközi árumozgás 
zökkenőmentessé tétele, az áruk vámmentesí­
tésének és kiszolgáltatásának a gyorsítása, bele­
értve a tranzitot és a fejletlen országok részére 
nyújtandó, témába vágó, technikai segítség- 
nyújtást.
A tárgyalások három GATT cikkelyt tekinte­
nek át, nevezetesen az V.-et a tranzit szabad­
ságáról, a VIII.-at a nemzetközi kereskedelem 
során felszámítható adójellegű díjak és ille-
1 A szerzőnek e cikk alapjául szolgáló írásai az Autóközlekedés c. lapban jelentek meg 2011. május és szeptember hónapokban




A Világkereskedelmi Szervezet jogelődje, a 
GATT 1948-ban jö tt  létre és azóta számos tár­
gyalási forduló keretében sikeresen csökken­
tette a nemzetközi kereskedelm et gátló vám­
tarifákat és egyéb kereskedelmi akadályokat. 
A legmarkánsabb előrehaladásról az uruguayi 
forduló (1986-94) során állapodtak meg, me­
lyet a 2001-ben indított Doha Fejlesztési Prog­
ram elnevezésű tárgyalássorozat követett. En­
nek lezárását 5-6 éven belül tervezték, azonban 
a felek közötti feloldhatadannak tűnő ellenté­
tek, illetve az időközben bekövetkezett világ­
válság miatt erre a mai napig sem került sor.
A tagállamok WTO szakdiplomatái rendszeres és 
eddig sikertelen üléseiken 27 nagy kereskedel­
mi témakörben szeretnének (?) előrehaladást 
kicsikarni, pl. a mezőgazdasági és ipari termék­
kereskedelem, a külföldi tőkeberuházások, az 
antidömping, a termékeredet, a támogatások, a 
regionális kereskedelmi megállapodások, a ke­
reskedelem és környezetvédelem, a know-how 
átadás, a műszaki segítségnyújtás, a legfejlede- 
nebb országoknak nyújtandó különleges és dif­
ferenciált bánásmód stb. kérdésekben.
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tékek ésszerű m értékéről és meghatározásuk 
módjáról, valamint a kereskedelmi eljárások 
ésszerűsítéséről, végül a X.-et az érdekelt vál­
lalatok és vállalkozók rendszeres, előzetes és 
pontos tájékoztatásáról a nemzetközi kereske­
delem állami előírásairól.
Egy IRU felmérés szerint, az eurázsiai nemzet­
közi közúti fuvarozás során átlagban az összes 
fuvarozási időtartam 40%-át (!) a határokon el­
vesztegetett idő viszi el. Egyes határpontokon 
akár többnapos várakozási időket is m érnek (1.
2.sz. keretes írást).
MIÉRT IS FONTOSAK E TARGYALASOK 
A NEMZETKÖZI KÖZLEKEDÉS SZÁMÁRA?
A GATT V. CIKKELYE A TRANZIT 
SZABADSÁGÁRÓL
Bár mind a kereskedelem, mind a fuvarpiac 
valamennyi résztvevőjének, továbbá a fogyasz­
tók nagy tömegeinek, következésképpen a 
kormányoknak is elemi érdeke a globalizálódó 
ellátási /  logisztikai lánc (1. l.sz.keretes írást) 
minél hatékonyabbá tétele és a kapcsolatos 
veszteségforrások kiküszöbölése, a nemzetközi 
határátlépő forgalmat számos akadály nehezí­
ti, milliárdos veszteségeket okozva az érintett 
népgazdaságoknak. Álljon itt egy példaszerű 
felsorolás a közúti fuvarozást sújtó akadályok­
ról (ezek legtöbbje a magyar fuvarozók szá­
mára az EU-ban kedvező m ódon ma már nem 
érvényesül):
-  fuvarozási engedélyek előírása és egy adott 
időszakban elvégezhető nemzetközi fuva­
rok számát korlátozó engedélykontingensek 
megkövetelése kétoldalú egyezmények alap­
ján,
-  a legnagyobb kedvezmény (most favoured 
nation treatm ent - MFN) megtagadása a 
gyakran csak szűkebb érdekeket szolgáló 
kétoldalú és regionális egyezmények kerete­
iben,
-  sokoldalú nemzetközi egyezmények el nem 
fogadása vagy be nem tartása,
-  bizonyos, pl. határspeditőrök nyújtotta „ke­
reskedelmi szolgáltatások” kötelező jellegű 
igénybevétele az országhatárokon,
-  összehangolatlan fuvarokmányok kötelező 
alkalmazása,
-  hivatásos gépjárművezetők vízum gondjai,
-  tranzitdíjak (adók),
-  a határátlépő forgalmat nehezítő álbiztonsá­
gi előírások,
-  illegális bevándorlás okozta gondok és ve­
szélyforrások,
-  átrakási kényszer adott országhatárokon,
-  kötelező járm űkíséret a határtól a rendelte­
tési pontig,
-  előzetes bejelentés nélküli vagy késedelme­
sen bejelentett hatósági szabályozó intézke­
dések,
-  túl rövid határidők szabálysértésekre kirótt 
szankciók elleni fellebbezésekre.
A GATT V. cikkelyének a WTO tagállamok álta­
li, egyezményhű alkalmazása a felsorolt nehézsé­
gek nagy részére megoldást jelentene legalább is 
a tranzitforgalom esetében. Ugyanis e cikkely a 
tranzit szabadságáról szól és a GATT ma hatályos 
szövegezése szerint is a következő nagy fontossá­
gú elveket tartalmazza:
-  a legnagyobb kedvezmény (MFN) elvének al­
kalmazása,
-  a fuvarozott áru és a fuvareszköz szabad tranzit­
mozgásának egységes értelmezése (2010-ben 
erről az egységes felfogásról precedens értékű 
WTO választott bírósági döntés született a Pa­
nama kontra Kolumbia tranzit vitában),
-  korlátozás- és diszkriminációmentes nemzet­
közi tranzit, például kontingens nélküli enge­
délyrendszer formájában,
-  a fuvarfeladat számára legkedvezőbb tranzit- 
útvonal használatának szabadsága, ami annyit 
jelent, hogy az általános feltételek figyelembe­
vételével a fuvarozó szabadon dönt a számára 
legelőnyösebb tranzit útvonal megválasztásá­
ról,
-  a tranzitforgalom szükségtelen várakoztatásá­
nak tilalma,
-  a tényleges költségekkel arányos díjak, illeté­
kek és adók, valamint ésszerű formális tranzit­
eljárások alkalmazása.
MAGYAR SZEMPONTOK
Magyarország tengerparttal nem  rendelkező 
szárazföldi tranzitország. Eljutása a tengeri 
kikötőkhöz elementáris érdeke és ennek bizto­
sítása az érintett országok kötelezettsége. En­
nek ellentételezésére, valamint a belőle fakadó 
közvetett és közvetlen haszon érvényesítésének 
érdekében nem kevésbe fontos Magyarország 
számára, hogy szabad és korlátozásmentes át­
haladást biztosítson magyar területen a kül­
földi járm űveknek és azok rakományának a 
GATT V. cikkelyének értelmében.
A magyar gazdaság hagyományosan nyitott és ez 
érvényes a szolgáltatáskereskedelemre is. A ma­
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gyár „tranzitszolgáltatás exportjának” mester­
séges önkorlátozása, legyen az bármilyen meg­
fontolások alapján is, m int pl. környezetvéde­
lem vagy az utak kímélete, általában keményen 
visszaüthet a magyar gazdaságra és különösen a 
külföldi szabad mozgás biztosításában érdekelt 
magyar fuvarozókra: ugyanis a tranzit magyar- 
országi „kizárása” a magyar fuvarozók nemzet­
közi „kizárását” és a tranzitelőnyök elmaradását 
eredményezheti adott viszonylatokban.
Ez nem jelen ti azt, hogy összhangban a GATT 
(és GATS3) egyezménnyel, Magyarország ne 
érvényesítse a tranzitforgalom okozta költsé­
gek áthárításának elvét valós és ésszerű kere­
tek között, a ránk kötelező GATT és EU jog­
szabályok alapján diszkriminációmentesen, 
mint ahogy más országok hatóságai is azonos 
módon kötelesek eljárni a magyar fuvarozók­
kal szemben. A közlekedési és logisztikai szol­
gáltatások iránti kereslet m eglehetősen magas 
keresleti ár-rugalmatlansága egyben afelé hat, 
hogy a tranzitforgalom kölcsönös érdekeket
szem előtt tartó, korlátozásmentes szabályozá­
sa reális szintű pályahasználati díjak egyidejű 
bevezetése ellenére sem okoz lényeges válto­
zást a tranzitforgalomban érvényesülő közle­
kedési ágazatközi munkamegosztásban. Tehát, 
a valamennyi közlekedési ágra alkalmazandó 
tranzit szabadság nem vezet majd a közúti tran­
zitforgalom aránytalan növekedéséhez, amitől 
környezetvédők és közlekedéspolitikusok egy­
aránt tartanak.
Az EU tagállamok között a tranzitforgalom tel­
jes liberalizációja értelem szerűen már m egtör­
tént. Nem EU országok viszonylatában azon­
ban, a rendkívül merev bilaterális reciprocitás 
elvének szigorú alkalmazása mellett, a régi 
korlátozások fennmaradtak. Ez a tény, bármely 
megfontolás is állna mögötte, feltétlen ellent­
m ond a Magyarország és közel 150 WTO tagor­
szág által aláírt GATT V. cikkelyének a tranzit 
szabadságáról.
1. sz. keretes írás
A GLOBALIZÁCIÓ ÉS A KÖZLEKEDÉS KÖLCSÖNHATÁSAI
A globalizációnak a közlekedésre gyakorolt 
hatásait jó l érzékelteti, hogy milyen óriási 
változásokat indukált a világgazdasági válság 
az OECD tagországokban közúton mozgatott 
árumennyiségben 2005-2011 között: 2005-
2008 között a tonnamennyiség növekedése 
m eghaladta a GDP növekedési ütem ét, majd 
2008-2009-ben nagy léptékű visszaesés követ­
kezett be. Mai „stop-go” gazdaságfejlődési 
szakaszban, az elszállított árumennyiség nö­
vekedése ismét némileg meghaladja a GDP 
enyhe növekedési ütem ét. Sokkal drámaiab- 
ban változott azonban az új tehergépkocsik 
bejegyzésének dinamikája: a közel 40%-os 
visszaesést nem  követte lényeges fellendülés, 
csupán gyakorlatilag a csökkenés állt meg.
A hosszú távú prognózisok persze ma is töret­
lenül biztatóak, ugyanis az EU külkereskedel­
mének növekedését jósolják 20 éves távlatban 
minden vizsgált relációban, különösen nagy­
mértékben Észak- és Dél-Amerikával, valamint
és elsősorban a kelet-ázsiai országokkal. A 
külkereskedelem által mozgatott árumennyi­
ség várható alakulása némileg eltérő képet 
mutat. Az értékesített áruk súlya várhatóan 
jelentősen nő a FÁK viszonylatában, melyek 
megőrzik első helyüket az EU partner régiói 
között (a nyersanyag, főleg nyersolaj kereske­
delem m iatt), gyarapodik az értékesített áruk 
volumene az amerikai államokkal is, így ezek 
Európa számára megőrzik második helyüket 
a nagyon erőteljes növekedésre számítható, 
harmadik helyen tanyázó kelet-ázsiai orszá­
gokkal szemben. A nagy földrajzi régiók kö­
zötti várható árumozgások ilyen jellegű válto­
zásaira kell felkészülnie a tengerhajózásnak, 
továbbá a transzkontinentális forgalmat is 
szolgáló szárazföldi közlekedési ágaknak, így 
a közúti fuvarozásnak is. Utóbbi az összessé­
gében továbbra is csekély nagytávolságú for­
galom mellett a nagy nemzetközi útvonalak 
m entén fekvő termelési és fogyasztási közpon­
tok logisztikai láncba fűzésére lesz hivatott.
3 A WTO egyezménye a szolgáltatás kereskedelem szabadságáról
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-  A NEMZETKÖZI KERESKEDELEM ÉS KÖZÚTI ÁRUFUVAROZÁS
2. sz. keretes írás 
HATÁRVÁRAKOZÁS 
KERÉKKÖTŐJE
A magyar fuvarozók zöme már nagyjából elszo­
kott a hosszú határvárakozásoktól, hiszen 2004 
óta akadály nélkül gördül át az EU határokon. 
Ez év elején azonban Záhony-Csop határátkelő- 
helyen, az EU egy külső határpontján, újra megje­
lentek a hosszú várakozási idők.
Csekély vigasz a Záhonyban hosszan veszteglő ma­
gyar és külföldi érintetteknek, hogy az EU legne­
hezebben átjárható külső határa a magyar-ukrán 
határponttól több mint 1400 kilométerre, északra, 
az észt-orosz határon, a Narva (EST) - Ivangorod 
(RUS) átkelőhelynél volt található. Ezen a ha­
tárponton évek óta rendkívül hosszú várakozási 
időket regisztrált az IRU határvárakozást figyelő 
rendszere (International Road Transport Uni­
on /IR U / Bordér Waiting Times Observatory -  
BWTO) az Észtországból Oroszországba belépő 
forgalomra nézve. Itt nem volt ritka a 2-3-4 napos 
időveszteség sem, nem is igazán lehetett beszélni 
ez esetben határátkelőről, hanem inkább határ­
akadályról. Úgy tűnik, hogy egy, a határátkelési 
időpont előfoglalását lehetővé tevő internetes 
rendszer közelmúltban történt bevezetése lénye­
gesen csökkentette (vagy csupán látenssé változ­
tatta) a várakozást az észt-orosz határon. Ugyanak­
kor, még keletebbre, az IRU eurázsiai fuvarozási 
projektjében végzett fuvarműveletek során az volt 
a tapasztalat, hogy a kamionok az összidő 40%-át 
határvesztegléssel töltik, ami bizony rosszabb, mint 
a kelet- és dél-afrikai mutató, mely a határoknál 
„csupán” 30% körüli időveszteséget jelez4. (Lásd: 
ábrák)
IDŐ = PÉNZ
A gazdaságilag teljesen indokolatlan várakozási 
idők súlyos szociális következményekkel járnak: 
a gépkocsivezető nem tud dolgozni, azaz sérül 
a munkához való joga, nem tudja szabályosan 
betartani a vezetési és pihenő időkre vonatkozó 
szabályokat, kényszerűen nő a családjától távol 
töltött idő, és mindenféle kockázatokkal néz 
szembe: a határok mentén gyakori rendezet­
len körülmények egészségét veszélyeztetik, ezek 
vonzzák a kisebb-nagyobb kaliberű bűnözőket
és sajnos melegágyai a prostitúciónak is. A zsú­
foltságtól és a túlterheltségtől egyaránt szenved 
a határok ellenőrző személyzete, miközben min­
denféle korrupciós kísértéssel és lehetőséggel is 
szembesül. Ismertek a problémás határpontok 
környékén lakókjogos panaszai is az elviselhetet­
len átmenő forgalom, a megnövekedett lég- és 
zajszennyezés stb. miatt.
Az élet- és munkaminőség romlása természete­
sen pénzben is kifejezhető, nagyfokú közvetett 
anyagi veszteséget okoz, mind az egyének, mind 
a lakosság, mind a termelő és kereskedelmi válla­
latok (just-in-time kapcsolatok!?!), mind pedig a 
környezet számára.
Egy, a teljes európai és ázsiai, kb. évi három mil­
lió TIR okmányt hasznosító forgalomra a szerző 
által végzett egyszerű számítás szerint, a határvá­
rakozások okozta anyagi veszteség az elmúlt évti­
zed során, bármely 5 éves időtartamra vetítve és 
mérsékelt számok figyelembevételével, körülbe­
lül 3 milliárd dollárt tett ki. (Lásd: 1. táblázat) 
A közvetett veszteségekkel együtt, megint csak 
óvatos szakértői becslés alapján, ennek a kárnak 
legalább a kétszereséről beszélhetünk.
Ideális helyzetben természetesen nincsenek ha­
tárok. Ezt a korábban elképzelhetetlen kedvező 
körülményt biztosítja ma az Európai Unió. Ér­
demes visszaidézni azt a jelentést5, amely az EU 
1993 elején bekövetkezett „határmentesítésének” 
kedvező gazdasági hatásairól számolt be. Eszerint, 
a kereskedőknek a határok megszűnéséből faka­
dó haszna éves szinten mintegy 5 milliárd ECU-re 
(akkori elszámolási egység, lényegében 1 ECU = 1 
euró 1996-os értéken) tehető. 1993 előtt a helyzet 
a spanyol-portugál, spanyol-francia, görög-olasz és 
olasz-francia határokon volt a legrosszabb. E ha­
tárokon csak a fuvarozók vesztesége évente 900 
millió ECU-t tett ki. Ezen belül, a határok felszá­
molását követően csupán a jobb járműkihasználás 
370 millió ECU-t hozott a fuvarozók konyhájára, 
akik további jelentős termelékenységjavulást és így 
többlet hasznot értek el hatékonyabb logisztikai 
megoldások bevezetésének lehetővé válásával.
4 The Impact of Regional Liberalization and Harmonization in Road Transport Sei vices: A Focus on Zambia and Lessons for Landlocked Countries, 
World Bank Policy Research Working Paper 4482, January 2008
5 Tire Single Mar ket Review Series; Subseries III - Dismantling of Barriers, Customs and Fiscal Formalities at Frontiers, PriceWaterhouse, July 1996
www.ktenet.hu
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DE MIÉRT IS KELL VÁRNI A HATÁROKON 
ÉS MI A MEGOLDÁS?
A problémák két nagy csoportba sorolhatók: 
a határinfrastruktúra szűk kapacitása (pl. ha­
tárforgalmi sávok hiánya, kedvezőtlen oda- és 
elvezető utak, parkolók és szociális létesítmé­
nyek hiánya) és a határellenőrzési adminisztra­
tív folyamatok útvesztői. Bár gyakran elkerülhe- 
tedenek, az infrastrukturális beruházások költ­
ségesek és sokszor behatárolják őket az adott 
határpont topográfiai viszonyai. Ugyanakkor 
a határellenőrzési adminisztratív folyamatok 
„áramvonalasítása” rendkívül kedvező megté­
rülési hányaddal jár.
2. ábra: Kamionok várakozási idejének alakulása 




1. táblázat: Teljes TIR forgalom határvárakozás okozta veszteségei bármely 5 éves időtartam  alatt 
1998 és 2008 között az EU25 külső határain
Mutató Érték
Eves ádagos TIR okmány kibocsátás 3 000 000 db
Határátkelések éves ádagos száma a TIR rend­
szerben (3 millió x 4 átkelés) 12 000 000 db
Éves teljes várakozási idő (óra) a TIR forgalomban, min­
den határátkelésre csupán egy óra időt feltételezve 12 000 000 óra
Egy kamion és személyzete által elvesztegetett óra ér­
téke, USD /  óra (óvatos szakirodalmi becslés) 50 USD
TIR forgalom által elszenvedett teljes éves veszteség, USD 600 000 000 USD
TIR forgalom 5 évre vetített teljes vesztesége, USD 3 000 000 000 USD
Forrás: a szerző számítása az EU25 külső határain áüépő TIR forgalomra RO, BG, FÁK és a balkáni térség 
viszonylatában
1. ábra: Kamionok várakozási idejének alakulása 
Záhonyban 2011-ben
3. ábra: Az IRU 2009. évi eurázsiai közúti 
árufuvarozási projektjének (NELTI) kereteiben 
tapasztalt határvárakozási idők részaránya
2011. december
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Lost hope -  the unsuccessful 
Doha Round of the World Trade 
Organisation (WTO)
It is getting more and more doubtful whether the WTO 
is able to conclude its Doha Round of negotiations tar­
geting the demolition of still existing obstacles of inter­
national trade. As part of the Round, member countries 
have planned to sign a new agreement on trade facilita­
tion taking due account of three major articles of GATT 
including Article 5 on the freedom of transit Trade and 
transport are inseparable thus the right approach is to 
interpret transit freedom also for international transport 
It seems today that the continuing economic crisis will 
not allow the conclusion of the Doha Round and one 
o f the victims will be transport suffering a lot of border 
crossing difficulties and other bureaucratic hindrances 
worldwide and in all transport modes.
Verlorene Hoffnung -  die nicht 
gelungene Runde Doha 
der Welthandelsorganisation (WTO)
Es wird immer mehr fraglich, ob die WTO die Ver­
handlungsrunde Doha beenden kann, die es vorgese­
hen hat, die immer noch vorhandenen Hindernisse 
des grenzüberschreitenden Handels abzubauen. Als 
Teil dieser Runde haben die Mitgliedsländer beabsich­
tigt, eine neue Vereinbarung über die Erleichterung 
des Handels zu unterzeichnen, die drei hochwichtige 
Paragraphen der Vereinbarung GATT, unter anderen 
Paragraph 5 über Transitfreiheit, in Betracht nehmen 
würde. Warenaustausch und Transport sind untrenn­
bar, deshalb die einzige richtige Betrachtungsweise 
wäre, Transitfreiheit entsprechend GATT auch für 
internationalen Transport richtig anzuwenden. Es er­
scheint heute, dass die anhaltende Wirtschaftskrise es 
nicht erlauben wird, die Doha Runde zu beendigen, 
und Transport wird ein der Opfer wegen Grenzüber­
gangsschwierigkeiten und anderen bürokratischen Be­
hinderungen weltweit und in allen Transportzweigen.
Emlékeztető a Szerkesztőbizottság 2011. október 11 -i üléséről
Napirend:
1. Az új szerkesztőbizottsági tagok bemutatása.
2. A Szemle pályázatokon történő részvétele
5. A nem kellően lefedett területekről cikkek begyűjtése
4. A Közlekedésbiztonsági állandó rovat működtetése
5. A 2012-es évfolyam beindítása 
Egyebek
Az új szerkesztőbizottsági tagok Berta Tamás, Szécsey István (írásban) örömmel fogadták a felkérést és jelezték, 
hogy személyesen és az általuk képviselt gazdasági társaságok útján segíteni fogják a Szemle jövőbeni munkáját
Az ismertetések és a tárgyalás során felmerült a társlapok megszűnése, illetve kiadási szüneteltetése 
következtében előállt új helyzet követelte intézkedések igénye.
Szükséges lenne az Országos Balesetvédelmi Bizottsággal a kapcsolat felvétele és más újonnan létrejött 
társaságok megkeresése.
Egybehangzóan elismerte a szerkesztőbizottság a ,közlekedésbiztonsági állandó rovat” indokoltságát, és 
felhívta a figyelmet, hogy a közúti biztonsági ügyeken túlmenően más alágazatokkal is foglalkozni kell.
Az előfizetők számának növelése érdekében fokozni kell a piackutatást.
A szerkesztőbizottság köszönetét fejezte ki a szerzőknek, a fordítóknak, a támogatóknak és az előfizetőknek, 
hogy 2011-ben hozzájárultak a sikeres lapkiadáshoz.
Dr. Katona András 
főszerkesztő
Kövesné dr. Gilicze Éva 
elnök
www.ktenet.hu
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(a dunai belvízi kikötők fejlesztése)
TISZTELT OLVASÓ!
2011 áprilisában indította el Dunaújváros az EU stratégiai területfejlesztési célú közvetien programja, 
a SEE Program (Dél-kelet Európai Program) keretében a DaHar projektet. A projekt a Duna menti 
kis- és közepes méretű kikötők és városok együttműködésében, Dunaújváros vezetésével, ezen városok 
hosszú távú kikötő- logisztikai fejlesztéseinek összehangolását, közös fejlesztési stratégia kidolgozását 
célozta meg.
A projektödet abból az elgondolásból született, miszerint a Duna menti tagállamoknak közös érdeke a 
vízi teherszállítmányozás a meglévő közlekedési (közúti, vasúti) hálózatba történő optimális becsatomá- 
zása, illetve ennek szerves részeként a folyó mentén fekvő kis- és közepes méretű kikötők összehangolt 
működésének biztosítása. A kis- és közepes méretű kikötők fejlesztésére jelenleg még nem helyeznek 
elég hangsúlyt, pedig stratégiai fontosságúak. E kikötők tekintetében megvalósulhat a diverzifikáció és 
specifikáció a logisztikai funkciókat illetően (beleértve a nagyobb kikötők szállítmányokkal való kiszol­
gálását is).
A projekt eredményeként a kikötőfejlesztések, a nyomukban tervezett logisztikai, infrastrukturális ter­
vek, reményeink szerint, a gazdasági fejlődés fontos mérföldköveivé válnak -  mindezek mellett termé­
szetesen a legfontosabb tényező maga az együttműködés. A DaHar résztvevői -  eddigi tapasztalataink 
szerint -  egy emberként gondolják úgy, hogy bár céljaink és érdekeink esetenként különböznek, csak 
együtt lehetünk képesek hatékony és eredményes program megvalósítására.
Hisszük, hogy a projekt sikeres véghezvitele kézzel fogható eredményeket, sikereket hoz mind város­
unk, mind a térség, és a résztvevő országok számára.
Csema Gábor, 
polgármester
A Dunaújváros Megyei Jogú Város Önkormányzata vezető partnerségével megvalósítani kívánt DaHar 
(Danube Inland Harbour Development -  Dunai Belvízi Kikötők Fejlesztése) elnevezésű projekt a South 
East Europe (Dél-kelet Európai) Program keretében a Duna menti közepes nagyságú városok kikötőinek 
fejlesztését célozza meg.
A PROJEKT CÉLKITŰZÉSE
A DaHar projekt nemzetközileg is jelentős kikötővel 
rendelkező, kis és közepes méretű Duna menti vá­
rosokat és kikötőket képvisel. Ezen városok gazdasá­
gi fejlődése és forgalma nagymértékben növelhető a 
kikötőfejlesztések optimális kiaknázásával, a nemzet­
közi dunai vízi teherszállítás fellendítésével. Ennek 
érdekében a DaHar partnerek olyan megoldásra 
törekednek, amely a kikötők és környező területeik 
logisztikai és multimodális fejlesztését egységes, össze­
hangolt módon jelenti. így a kis és közepes méretű 
kikötők és városok megtalálhatják a nekik megfelelő 
pozíciót a vízi teherszállítás fejlesztésében. Ez a dunai városok és kikötők logisztikai hálózatának és 
multimodális funkcióinak meghatározását eredményezi.
www.ktenet.hu
A főbb tevékenységek magukba foglalják
• a multimodális teherszállítás fejlesztésének körültekintő vizsgálatát,
• a partnerekkel való alapos eszmecserét előzetes tapasztalatikról,
• az összegyűjtött ismeretek egyesítését és
• egy integrált stratégia felvázolását a kikötők egyedi funkcióihoz alkalmazkodva.
Ez a stratégia többek közt biztosítja a befektetések 
helyes felhasználását és a projekt megfelelő kivi­
telezését.
A DaHar projekt átfogó célja, hogy hatékonyab­
ban integrálja a dunai hajózást a közlekedés lo­
gisztikai láncolatába, ezáltal is csökkentve az űrt e 
városok és a nagy, multimodális központok funk­
ciói és szerepei között.
A projekt a következő öt tematikus területet ha­
tározta meg, amelyekre vonatkozóan helyi akció­
terveket, konkrét politikai ajánlásokat és közös 
fejlesztési irányokat tervez kidolgozni, illetve meg­
fogalmazni a partnerség:
1. Kikötői logisztikai infrastruktúra fejlesztése /  kiépítése
2. Közúti és vasúti szállítási kapcsolatok
3. Kis- és közepes városok kikötőinek bevonása a dunai konténer és RoRo szállítási szolgáltatásokba
4. IT megoldások a teherszállítás menedzsment területén (RIS)
5. Hajózhatóság, környezeti szempontok
A PROJEKT VÁRHATÓ EREDMÉNYEI
A projekt célja egy integrált stratégia megteremtése, a Duna menti logisztikai lánc funkcionális speciali- 
zációjához. A helyi tervek ezen a stratégián alapulnak, adott, megvalósítható elemekkel. Emellett az így 
létrejövő belvízi szállításfejlesztési irányelv kézzelfogható befektetési lehetőségeket képez.
A projekt eredményeinek pénzügyi fenntarthatóságáról szólva, a végső eredmények (stratégia, helyi 
akciótervek, politikai ajánlások, stb) szolgálhatnak alapul ahhoz, hogy a partnerek a fejlesztéseikhez 
további támogatási forrásokat tudjanak rendelni.
2011. december
A politikai fenntarthatóság a javuló nemzetközi kapcsola­
tok segítségével stabilizálható.
Mivel a DaHar projekt elsősorban folyamatban lévő és létező 
belföldi navigációs hálózatokba ágyazódik bele, intézményi 
fenntarthatósága és hatékony átruházhatósága biztosított.
A DaHar által kidolgozott harmonizált kikötőfejlesztés 
elvi és pénzügyi szerkezete jelentős szerepet fog nyújtani a 
fenntartható vízi közlekedési hálózatok kialakításában.
A kivitelezés végső szakaszában az integrált DaHar stratégia 
és a helyi akciótervek alapján politikai ajánlások jönnek lét­
re, melyek irányelvei a Brüsszeli Briefingen és a zárókonferencián kerülnek bemutatásra. A prezentáció 
célja a befektetési lehetőségek ismertetése és útmutatás a jövőbeli beruházások részére.
A projekt lezárásaként a partner szervezetek aláírnak egy Közös Egyezményt a Dunamenti kikötők lo­
gisztikai hálózatának megvalósításáról, ezzel is kifejezve elkötelezettségüket a DaHar projekt eredmé­
nyei mellett.
A PROJEKT IDŐTARTAMA, HELYSZÍNEI
A projekt 2011 áprilisától 2014 márciusáig, 36 hónapig tart, 8 ország részvételével.
FŐBB PROJEKTESEMÉNYEK
Dátum Helyszín Esemény
2011. június Ennshafen (Ausztria) Stratégiai előkészítő megbeszélés
2011. június Dunaújváros Kick-off



























DaHar Támogató Fórum találkozó (3 minden országban)
2013. február Vukovar Mester kurzus
2013. november Brüsszel Brüsszeli tájékoztató esemény
2014. január Dunaújváros (vagy Budapest) Zárókonferencia
www.ktenet.hu
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A PROJEKT SZEREPLŐI
A projektben 23 partner vesz részt, 6 EU (Ausztria, Belgium, Bulgária, Magyarország, Románia, Szlová­
kia) és 2 EU-n kívüli országból (Horvátország, Szerbia).
Kezdeményező partnerek:
-  Dunújváros Megyei Jogú Város Önkormányzata (Magyarország)
-  National Company Administration of Danube River PortsJ.S.Co. Giurgiu -  /  Dunai Folyami Kikötők
-  Nemzeti Vállalati Igazgatósága -  Giurgiu /  (Románia)
-  Galati önkormányzata (Románia)
-  Maritime Danube Ports Administration /  Dunai Tengeri Kikötői Igazgatóság /  (Románia)
-  Ennshafen OÖ GmbH /  Ennshafen OÖ Kft. /  (Ausztria)
-  Vidin önkormányzata (Bulgária)
-  Bay Zoltán Alkalmazott Kutatási Közalapítvány, Logisztikai és Gyártástechnikai Intézet (Magyarország)
-  Public Ports Plc. - /  Közkiköző Nyrt. /  (Szlovákia)
-  Silistra önkormányzata (Bulgária)
-  Újvidéki Egyetem, Műszaki Tudományok Kara (Szerbia)
-  Újvidék kikötője (Szerbia)
Támogató partnerek:
-  via Donau (Ausztria)
-  Giurgiu önkormányzata (Románia)
-  Vukovar városa (Horvátország)
-  Duna Bizottság (Magyarország)
-  Vukovar Kikötője (Kft.) (Horvátország)
-  Belvízi Kikötők Európai Szövetsége (Belgium)
-  MAHOSZ (Magyarország)
-  Közlekedési, Posta és Telekommunikációs Minisztérium (Románia)
-  Vajdaság Autonóm Tartománya (Szerbia)
-  Nemzetgazdasági Minisztérium (Magyarország)
-  Vidin Régió Kormányzósága (Bulgária)
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é? HungaroControtMagyar Légiforgalmi Szolgálat Zrt.
VOLÁNBUSZ MölÁf
R a a b e r b a h n
# *
Álba Volán Zrt. • Bakony Volán Zrt. • Balaton Volán Zrt.
• Borsod Volán Zrt. • Gemenc Volán Zrt. • Hajdú Volán Zrt. 
Hatvani Volán Zrt. • Jászkun Volán Zrt. • Kisalföld Volán Zrt.
• Kőrös Volán Zrt. • Kunság Volán Zrt. • Mátra Volán Zrt.
• Nógrád Volán Zrt. • Somló Volán Zrt. • Tisza Volán Zrt.
• Vasi Volán Zrt. • Vértes Volán Zrt. • Zala Volán Zrt.
Ualamennyi Előfizetőnek, 
Olvasónak, 'Támogatónak 
békés, boldog karácsonyi ünnepeket 
vidám úi évet kíván
a ^Közlekedéstudományi Ggyesület 
ZKözlekedes tudományi Szemle Szerkesztőbizottsága
